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Pour  satisfaire  à  l'obligation  imposée  au  gouvernement  par  l'art.  6  de  la 
loi  du  1er  mai  1834,  il  a  été  successivement  rendu  compte  aux  Chambres,  des 
opérations  du  chemin  de  fer,  par  les  rapports  de  mes  prédécesseurs,  du 
4  août  1835,  Ie'  mars  1837,  26  octobre  1837,  26  novembre  1838  et  13  no- 
vembre 1839  (1). 


(1)  Pour  compléter  la  collection  des  documents  officiels,  relatifs  au  chemin  de  fer,  il 
convient  d'ajouter  aux  cinq  rapports  ci-dessus  mentionnés  : 


(llapport  du  20  février  1837.) 

Id. 

id. 

(  Id. 

du  26  octobre  1837.) 

Id. 

id. 

1839  

(  Id. 

du  26  noTcmbre  1838.) 

Observations 

id. 

(  id. 

du      septembre  1839.) 

Transfert 

id. 

(  Id. 

du  *  février  1840.) 

Id. 

id. 

1840  

(  Id. 

des  7  et  10  décembre  1840.) 

Fournitures  de 

sablo.  — 

Explications.    .  * 

(  Id. 

du  15  janvier  1840.) 

Acquisifdcs  4 ,000  actions  de  la  Société  Rhénane . 

(  Id. 

de  la  scct.ccntr.,  du  22 avril  1840. 

Emprunt  de  82  millions. 

(  Id. 

id.          du  29  mai  1840. 

(*) 

Ces  documents  présentés  à  diverses  époques  de  l'année,  bien  que  complets 
jusqu'à  l'époque  de  leur  présentation,  devaient  nécessairement,  quanta  l'exploi- 
tation, se  compléter,  pour  le  restant  de  l'exercice,  par  des  prévisions,  des 
approximations  de  recettes  et  de  dépenses,  que  le  rapport  ultérieur  ne  venait 
pas  toujours  entièrement  confirmer. 

Nous  avons  cru  devoir  retarder  de  quelque  temps  la  production  du  compte 
à  vous  rendre  en  1840,  afin  qu'il  pût  comprendre  les  résultats  effectifs,  tant 
des  recettes  que  des  dépenses  de  toute  nature,  arrêtés  au  31  décembre. 

A  l'avenir,  les  comptes -rendus  arrêtés  ainsi  à  la  fin  de  chaque  exercice  et 
reposant  sur  des  données  certaines,  fourniront  des  résultats  utilement  compa- 
rables. 


CHAPITRE  PREMIER. 


ÉTABLISSEMENT  DU  CHEMIN  DE  FER. 


Par  la  loi  du  20  juin  1840,  le  chiffre  total  du  coût  d'établissement  des 
chemins  de  fer  belges,  décrétés  par  les  lois  du  1er  mai  1834  et  26  mai  1837, 
comprenant  une  étendue  de  113  lieues  (voir  tableau  n°  1),  a  été  fixé  et  arrêté 
définitivement  à  la  somme  de  fr.  125,664,707. 

Cette  évaluation  se  composait  : 

(Voir  les  annexes  H  et  I du  rapport  de  la  section  centrale  du  29  mai  1840.) 

1°  Du  montant  des  travaux  et  fournitures  soldées  au  31  décembre  1839, 
s  élevant  : 

^59  198}  40^108'9-8 

b)  Pour  les  lignes  et  stations  en  construction  .    .  j  7,?^'Jf]î!  7,544.370 

(      149, 34b) 

c)  Pour  le  matériel   9,631,312 

Ensemble  soldé   57,284,610 

2°  Du  montant  des  travaux  restant  à  effectuer  au  1er  janvier  1840  : 

à)  Pourleparachèvementdes  lignes  et  j  9,116,5631.^  1  ^  ^ 
stations  en  exploitation.    .    .    .  (  4,007,340)     '      ,9  3 

b)  Pour  les  lignes  et  stations  en  con-  (44,143,025)  ,a  , 

struction  (  5,207,169 j^*><M^ 

c)  Pour  complément  du  matériel   5,906.000 

Ensemble  à  effectuer   68.380,097 

Total  général ,  comme  ci-dessus  .    .    .  fr.  125.664,707 

Au  31  décembre  1840,  le  montant  total  des  dépenses  de  toute  nature  sol- 
dées ,  tant  pour  les  sections  en  exploitation  et  le  matériel  des  transports ,  que 
pour  les  sections  en  construction,  s'est  élevé  à  la  somme  de  fr.  77,909,206-98 

(Voir  tableau  n°  II  des  annexes  du  présent  rapport.) 

On  remarquera,  par  ce  tableau,  que,  dans  ce  montant  total  de  fr.  77.909,206.98, 
fr.  15,764,623-15  seulement  sont  encore  improductifs,  ayant  servi  aux  paiements  des 
travaux  en  cours  d'exécution  au-delà  d'Ans,  de  Tubise  et  de  Courtray,  ainsi  qu'entre  Braiue- 
le-Comte  et  Namur. 

Les  fr.  62,144,583-83  restant  du  total  soldé,  représentent  le  coût  d'établissement,  jusqu'au 
1"  janvier  1841,  des  U  sections  actuellement  livrées  à  la  circulation  et  dont  l'excédant  des 
recettes  sur  les  dépenses  d'exploitation  doit  clic  afl'ecté  à  on  couvrir  les  intérêts. 


t. es  1-'»  sections,  déjà  ainsi  productives,  ensemble  d'un  développement  de  67  lieues  de 
5,000  met. ,  ont  donc  coûté  : 

Ligne  du  Nord,  de  9 1  lieues  .  .  .   6.599,278  «-4 

Ligne  de  l'Ouest,  de 35  £  14,880,652  33 

Pour  la  route  pro- /  Ligne  de  l'Est,  de  17  \  14, 415. 870  05  , 

«►  \    »  .  i      u<  i<      »      •  i    ,  r.  i    .ni    an    /  *4,Ol5,5lÔ 

prement  dite  ....  1  Ligne  du  Midi,  de  4  4,194,484  32 

Embranchement  des  Flandres,  8;.  4,075,778  52 
Embranchement  du  Limbourg,  2  .    1,149,450  16 

Pour  stations  et  dépendances   3,916,583  33 

Pour  le  matériel   11,758,910  05 

Dépenses  générale»,  personnel,  etc   1,653,576  63 

Ensemble,  pour  les  lignes  en  exploitation  au  1"  janvier  184 1  ....     62,144,583  83 

Les  fr.  15,764.623-15  déjà  employés  à  la  date  du  31  décembre  sur  les  sections  en  cour» 
d'exécution,  l'ont  été  presqu'entièreraent  aux  travaux  d'établissement  de  la  route  proprement 
dite,  savoir  : 

Sur  la  ligne  de  l'Est,  entre  Ans  et  la  frontière   7,205,363  58 

Sur  la  ligne  du  Midi,  entre  Tubise  et  Quiévrain.  .  .  .  3.565,708  34 
Sur  l'cmbranchern'  des  Flandres  vers  Lille  et  Tournay.    1,773.001  09 

„      »  -  *  j    i»     •       iv*  im  ,  a..  on     )      14,748. 060  S'J 

Sur  J  enibranehement  de  Braine-le-Comte  a  Namur  .  .    1,041,259  88  ( 

Pour  le  raccordement  des  stations  du  Nord  et  du  Midi 
«  Bruxelles,  et  pour  la  nouvelle  station  du  Nord.  ....      563.202  84 

Pour  les  maebines  et  attirails,  bâtiments  des  machines,  etc.,  nécessaires 
aux  plans  inclinés   542,626  52 

Dépenses  générales,  personnel,  etc.    .    473,461  10 

Ensemble,  pour  les  b'gues  en  construction  au  1er  janvier  1841.    .    .    15,764,623  15 

Dans  cet  ensemble  de  dépenses  de  1er  établissement ,  tant  pour  les  routes  en  construction 
que  pour  celles  déjà  en  exploitation .  on  remarque  principalement  : 

Pour  acquisitions  de  terrains  dont  l'État  est  entré  en  possession,  y  com- 
pris indemnités   .    14,845,874  94 

Frais  de  justice  pour  expropriation  forcée  ....       198,688  56 

~   15,044.563  50 

Travaux  de  terrassements,  ouvrages  d'art,  pose  et  fondation  du  rail-way, 
dépenses  de  main-d'œuvre  pour  la  prescpie  totalité  disséminée  parmi  la 
elasse  ouvrière,  dans  le  cours  de  six  années.   24,267,345  19 

ftois  de  fondation  du  rail-way,  fourniture  qui  a  principalement  favorisé 
le  cultivateur  en  donnant  de  ta  valeur  à  des  produits  jusqu'alors,  pour 
ainsi  dire,  sans  emploi   2,723,591  69 

Plus  de  49  millions  de  kilog.  de  fer  (1)  pour  rails  et  accessoires  seule- 
ment, fourniture  qui  a  contribué  puissamment  à  soutenir  l'industrie  des 
forges  du  pays   17,314,710  SI 

Pour  ouvrages  de  bâtiments,  constructions  diverses,  etc.,  dans  plus  de 
trente  stations  aujourd'hui  existantes  (S) .    .    .    .    .    .    3,109,371  19 

Pour  dépendances  fixes ,  telles  que  réservoirs,  platcs- 
forines  tournantes,  etc. ,  etc.  (4)   807,212  14 


En  H  n  pour  matériel  des  transports  (locomotives,  voilures,  waggons,  ap- 
provisionnements de  bois,  métaux  et  fournitures  diverses)  10,979.160  28 
Machines  diverses  (grues,  crics,  balances,  pompes,  etc.      779,749  77 


3.916.583  33 


11,758,010  08 


Toutes  constructions  et  fournitures  qui  ont  puissamment  contribué  à  développer  les  bran- 
ches les  plus  importantes  de  l'industrie  du  pays. 


(1)  IWr  ItsAitoil*.  tableau  n*  Xllt. 

(2)  Id.         tsblwu  n*  XIV. 


(  5  ) 

Mettant  maintenant,  en  regard,  le  montant  des  dépenses  effectuées  au 
31  décembre  1839  et  au  31  décembre  1840,  on  trouve  que,  pendant  le  cours 
de  ce  dernier  exercice ,  il  a  été  dépensé  la  somme  de  .  .  fr.  20,624,585  51 
répartie ,  savoir  : 

1»  Pour  le  parachèvement  des  routes  en  exploitation ,  sur  une  étendue  de 
67  lieues,  ci   ...    .  fr.  6,295,911  04 

2°  Pour  le  matériel  des  transports    ........    2,413,597  75 

3°  Pour  les  routes  en  construction  comprenant  une  étendue 
de  34  lieues,  ci   11,915,076  72 

Somme  égale    .    .    fr.  20,624,585  51 

La  somme  de  fr.  6,295,911-04,  employée  sur  les  lignes  en  exploitation, 
consiste  : 

1°  Dans  le  parachèvement  des  sections  et  notamment  entre  Louvain  et  Ans 
où  les  travaux  de  terrassements,  en  partie,  n'avaient  été  exécutés  provisoire- 
ment qua  simple  voie  ; 

2°  Dans  la  fourniture  et  la  pose  d  une  partie  de  la  2e  voie  entre  Gand  et  Ans; 

3°  Dans  l'exécution  des  travaux  les  plus  urgents  compris  dans  le  parachè- 
vement des  stations: 

Enfin  4°  Les  dépenses  du  personnel  chargé  de  la  conduite  des  travaux. 

La  somme  de  fr.  2,413,597  75,  payée  pendant  l'année  1840  pour  matériel 
des  transports,  tant  pour  solde  de  fournitures  antérieures  que  pour  approvi- 
sionnement ou  à-compte  sur  les  ouvrages  en  train  d'exécution ,  a  servi  aussi  en 
partie  à  solder  l'accroissement  remarquable  du  matériel  renseigné  au  tableau 

n«  XY. 

Le  compte-rendu  de  mon  prédécesseur,  signalait,  page  23.  comme  matériel  existant  à  la 
date  du  1er  novembre  1839  : 

Locomotives  82 

Tenders  71 

Voitures  pour  voyageurs  392 

Waggons  pour  marchandises   400 

Waggons  de  service  ,  63 

La  situation  du  matériel,  au  1"  janvier  1841.  était  de  :    122      108      528     673  136 

D'où  augmentation  dans  le  matériel  des  transports,  au 
1"  janvier  1841  (non  compris  le  matériel  en  coustruc- 


• 

*0 

37     136  278 

73 

Ce  matériel,  existant  au  1' 

"  janvier,  se  compose  : 

18  de  14  pouces,  dont  actuellement  roulant  en  bon  état 

VI 

1    8  de  13  id. 

id. 

Tour  les  122  locomotives. 

JldelSi  id. 

id. 

38 

)  38  de  12  id. 

id. 

31 

20  de  11  id. 

id. 

1S 

id. 

89 

(  fi  ) 

10  berlines,  dont  actuollemet  roulant  eu  bon  état  4 


Pour  les  62B   voitures  de  \   96  diligences, 

voyageurs  <  203  cbars-à-banos,  dont  40  à  glaces, 

217  waggons,  dont  121  couverts, 
3  voitures  pour  la  poste  aux  lettres. 

606  pour  transport  de  fer,  bois,  char- 
bons, ballots,  etc., 
44  pour  bétail, 

8  pour  chevaux, 
-41  pour  Toitures, 
36  pour  bagages, 
38  pour  petits  paquets  , 


Pour  les  673  waggons  a  mar- 
chandises •  •  *  .  .  . 


id. 
id. 
id. 
id. 

id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 


72 
104 
169 

3 

506 
4  4 
8 
41 
'27 
37 


Pour  les  136  waggons  de 
service  


id. 
id. 
id. 
id. 

id. 


12 

30 
48 
6 
33 


12  pour  secours, 
30  pour  eoak, 
55  pour  travaux , 
J     0  pour  ateliers, 
'    33  pour  entretien, 

Les  locomotives,  tenders,  voitures  et  waggons  actuellement  en  réparation  et  que  renseigne 
le  même  tableau,  peuvent  ëlre  également  considérés  comme  en  bon  état,  les  réparations  a  y 
faire  ne  consistant  qu'en  simples  ouvrages  d'entretien.  {Voir  l'état  détaillé  n*  XVI.) 

La  somme  de  11,916,076-72  employée  dans  les  travaux  des  sections  en  construction  pen- 
dant l'année  1840,  s'est  répartie  suivant  les  différentes  lignes  : 

/  Acquisition  de  terrains.    ....  l,067,87î  64  \ 
[  Travaux  d'art  et  de  terrassem"  y  eom-  j 
pris  les  bàtiui"  et  machines  des  plans 
inclines  et  le  pont  du  Y,d  Benoit.     .  2.940.907  98 

Fournitures  de  billes   83,437  00 

ld.        de  fer   517,246  26 

Acquisition  de  terrains   1,037,617  59 

Travaux  d'art  et  de  terrassements.    .  1,342,266  29 

Fournitures  de  billes   9,645  91 

Id.       de  fer  1,M7,6S$  30 


Ligne  de  l'Est. 


4,609,263  88 


Ligne  du  Midi. 


3,537,185  09 


Em  branchementdes  J 
Flandres. 


Acquisition  de  terrains.     ....     343,157  88 
Travaux  d'art  et  de  terrassemeuts. 
Fournitures  de  billes.  .... 
Id.        de  fer  ..... 

Acquisition  de  terrains. 


Embranchementde     Travaux  d*art  cl  de  terrassement». 

Braine-le-Comtea^  Fourniture9  de  biIIc8   89.653  34      1  ^o1'5 


357,890  00 

86,248  00 

766,467  83 

259,945  53 

429.181  47 


1,553.763  71 


Naniur 

Branche  de  raccor- 
dement des  sta- 
tions Nord  et  Sud 
tic  Bruxelles,  et 
nouvelle  station 
du  Nord. 


Id. 


de  fer   716,426  01 


Acquisition  de  terrains.    ....  372,076  40 

Travaux  d'art  et  de  terrassements.    .  62.549  14 

Fournitures  do  billes.    .....  14,680  80 

Id.        de  fer   Pour  ment. 


449,306  34 


Dépenses  générales   270,382  36 

Somme  égale  11,915,070  72 


Le  tableau  n°  11  des  annexes  du  présent  rapport  auquel  il  a  déjà  été  renvoyé 
et  qui  comprend  toutes  les  dépenses  de  frenier  établissement  montant 
à  fr.  77,909,206-91},  les  renseigne  séparément,  ainsi  qu'on  avait  eu  soin  de  le 


<n 

faire  dans  les  comptes-rendus  antérieurs ,  tant  pour  les  sections  en  exploitation 
et  le  matériel,  que  pour  les  sections  en  construction. 

Celte  distinction  dan*  les  dépenses  de  premier  établissement  était  indispen- 
sable pour  qu'on  pût  apprécier  les  résultats  financiers  de  l'entreprise  au  fur  et 
à  mesure  de  l'achèvement  des  sections  livrées  à  la  circulation. 

Au  1er  janvier  1841  il  restait  à  dépenser  pour  compléter  le  système  décrété  : 

1°  Pour  le  parachèvement  des  sections  actuellement  en  exploi- 
tation  3,334,500 

2°  Pour  le  complément  du  matériel  nécessaire  au  système  entier  3,778,500 

3°  Pour  les  sections  en  construction  40,642,500 

Ensemble  ....    fr.  47,755,500 

Sur  la  somme  de  fr.  47,755,500  qui  restait  à  dépenser  pour  compléter  le 
système,  une  somme  de  33  millions  environ  était  engagée  dans  les  adjudications 
et  marchés  contractés  au  lw  janvier  dernier,  savoir  ; 
] 0  Dans  les  sections  en  exploitation  : 

Pour  marchés  de  rails,  entreprise  de  pose  et  de  fondation  de  la  2e  voie; 
travaux  de  bâtiments  des  stations;  matériel;  approvisionnements  des  ate- 
liers de  construction ,  etc   .    fr.  6,500.000 

2°  Dans  les  sections  en  construction  . 

Achèvement  des  travaux  d'art  et  de  terrassements  sur  la  ligne 
de  l'Est;  bâtiments  et  machines  des  plans  inclinés;  pont  de 

Meuse,  ele  

Ligne  du  Midi.  

Embranchement  des  Flandres  

Id.  de  Braine-le-Comte  à  ISamur  .     .  . 

Ensemble.    .    .     .  fr.  33,000.000 

Les  adjudications  publiques  ainsi  que  les  marchés  directs,  qui  ont  eu  lieu 
dans  le  courant  de  l'exercice  dernier,  pour  les  différentes  natures  de  travaux 
et  fournitures  de  premier  établissement,  aussi  bien  pour  les  sections  en  con- 
struction que  pour  le  parachèvement  des  lignes  en  exploitation,  ont  générale- 
ment donné  des  résultats  qui  confirment  les  prévisions  de  dépenses  ayant 
servi  de  base  à  la  loi  de  l'emprunt.  (Voir  le  relevé  n°  XVIf.) 

En  effet,  parmi  les  principales  adjudications,  on  remarquera  que  celle  du 
7  octobre  1H40,  pour  la  fourniture  des  fers  nécessaires  au  complément  de  la 
2e  voie  entre  Gand  et  Liège,  a  produit  une  diminution  considérable  sur  les  prix 
antérieurs;  que  les  adjudications  du  20  février,  Ier avril,  13  mai,  3  juin, 26  août 
et  20  octobre  pour  l'exécution  des  travaux  des  sections  de  Hennuyères  à  Quié- 
vain  et  de  Courtray  à  Mouscron,  ont  offert  des  rabais  de  11  à  17  p.  °/0,  sur  le 
m  ou  tant  des  prévisions.  — Cependant,  d'un  autre  côté,  d'après  l'adjudication 
du  30  septembre,  les  travaux  de  Pepinster  à  la  frontière  de  Prusse,  ont  dû 
être  accordés  au  plus  bas  soumissionnaire  pour  une  somme  excédant  de  5  p.  °/„ 
les  prix  des  devis. 


26.500,000 


(  «  ) 

En  résumé,  si,  pendant  le  cours  de  l'exécution  des  travaux,  des  circonstances 
extraordinaires  venaient  à  exiger,  sur  quelques  points,  des  dépenses  imprévues, 
on  a.  dès  aujourd'hui,  l'espoir  fondé  qu'elles  seraient  couvertes  par  les  seules 
économies  faites  ou  à  faire  sur  l'exécution  du  système  entier. 

Les  seuls  travaux  qui  restent  encore  à  adjuger  pour  compléter  le  système 
décrété,  «ont  : 

Sur  la  liyne  du  Midi,  l'embranchement  de  Braine-le-Comle  à  Charleroy  et  de  Charleroy  à 
Chàtelineau.  d'une  longueur  ensemble  de  7  lieues  environ  ,  sur  laquelle  une  partie  de  3  a 
■4  lieues  sera  mise  incessamment  en  adjudication,  les  cahiers  des  charges  ayant  été  soumis 
au  conseil  des  jionts  et  chaussées. 

Sur  l'embranchement  des  Flandres,  les  sections  de  Tenipleuveà  Tournay,  dont  l'adjudication 
est  annoncée  pour  le  27  février;  et  de  Mouscron  à  la  frontière  vers  Lille,  dont  le  cahier  des 
dharges  pour  l'adjudication  est  préparé;  leur  longueur  ensemble  est  de  -4  lieues  environ. 

Enfin,  les  branches  des  docks  d'Anvers,  les  raccordements  des  stations  du  Nord  et  du  Midi, 
à  Bruxelles,  et  les  abords  de  quelques  villes,  dont  les  projets  définitifs  sont  près  d'être 
termines. 

Considérant,  en  conséquence,  l'achèvement  du  système  comme  parfaitement 
assuré  au  moyen  de  la  somme  des  125  millions,  on  peut  regarder  les  moyennes 
ci-après  comme  représentant  assez  approximativement  le  coût  total  par  lieue 
des  diverses  sections  du  chemin  de  fer  : 

1"  Sur  la  ligne  du  Nord.  .   |  Bruxelles  à  Anvers,  avec  double  voie   .    .    .  fr.  1,110,000 

Malinesà  Gand,  à  double  voie   810.000 

r  Gand  a  Ostende.  à  simple  voie   630.000 

1  Gand  à  la  frontière  ver»  Lille,  dont  £  à  double  voie  711,000 

Mouscron  ver»  Tournay ,  simple  voie.    .    .    .    .  1,115,000 

Malines  à  Ans.  double  voie,  y  compris  les  grande* 
tranchées  et  le  souterrain  de  Cumptich  de 

950  met,  de  longueur   1,1 00,000 

Landcn  à  St-Trond,  simple  voie   615,000 

Ans  à  la  frontière  de  Prusse,  y  compris  les  plans 
inclinés  à  double  voie  et  leurs  machines  ;  le 
grand  pont  sur  la  Meuse;  18  souterrains;  25  ponts 

sur  la  Vesdre.  etc.,  ©te   2,165,000 

Bruxelles  à  Quiévrain,  dont  j  à  double  voie,  y 

compris  un  souterrain  de  430  met.    ....  925,000 
Braine-le-Comtc  à  Charleroy  et  Namur,  y  compris 

un  souterrain  de  350  mèt   810,000 


3-      Id.       de  l'Est 


4*      Id.        du  Midi 


! 


Ce  coût  de  la  construction ,  eu  égard  aux  difficultés  réelles  rencontrées  sur 
presque  toutes  nos  lignes  (l),  comparé  à  celui  des  chemins  de  fer  de  même 


(1)  Le  coût  des  chemins  de  fer  belges  a  pu  faire  croire  à  l'étranger,  même  a  des  écrivains, 
à  de»  économistes  distingués,  que  le  tracé  de  no»  roil-ways  ne  traversait  qu'an  terrain  facile 
et  tout  uni.  —  Au  contraire,  il  n'est  aucune  des  lignes,  tant  en  exploitation  qu'en  construc- 
tion, qui  ne  présente  de  grandes  difficultés,  des  ouvrages  considérables  : 

l.a  ligne  de  Bruxelles  à  Anvers,  considérée  généralement  comme  l'une  des  plus  favorables, 
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importance  exécutés  dans  d'autres  pays,  établis  même  parles  soins  intéressés  des 
compagnies  particulières,  est  la  preuve,  (surtout  en  présence  de  nos  tarifs  si 
favorables  aux  voyageurs  et  au  commerce),  de  la  sagesse  de  la  décision  des 
Chambres  qui  onlconfié  l'exécution  et  l'exploitation  des  chemins  de  Fer  aux  soins, 
à  l'action  forte  et  judicieuse  du  gouvernement.  L entretien  si  peu  coûteux  des 
sections  déjà  livrées,  depuis  1835,  à  une  circulation  beaucoup  plus  considé- 
rable que  celle  prévue  aux  devis  primitif»  de  1833,  atteste  aussi  suffisamment 
et  la  solidité  des  constructions  et  la  bonne  direction  imprimée,  dès  le  principe, 
aux  travaux. 

L'activité  progressive  de  l'exécution  de  cette  vaste  entreprise  ressort  des  chif- 
fres ci-après  indiquant  la  valeur  des  travaux  exécutés  d'année  en  année  : 

En  1834,  à  la  fin  des  huit  mois  écoulés  depuis  la  promulgation  de  la  loi.  le 
montant  des  dépenses  faites  pour  terrains,  travaux  et  formation  des  projets  ne 
s'élevait  qu'à  la  somme  de  fr.       641.941  i>9 

En  1835,  l'extension  des  travaux,  la  formation  des  nouveaux 
projets,  l'acquisition  des  terrains,  l'achat  et  construction  de 
modèles  pour  le  matériel ,  absorbèrent,  pendant  eetle  année, 
une  somme  de  fr.  4,275,5 HM3,  portant  le  total  des  dépenses 
à  la  fin  de  l'exercice  à  4,914  ;458  02 

En  1836,  tout  en  s'occupant  de  la  discus&ion  des  projets  des 


a  nécessité  la  construction  de  3  ponts  tic  12  à  13  met.  d'ouverture  sur  la  Senne;  d'un  pont- 
tournant  sur  le  canal  de  Louvain  j  d'un  pont  fixe  de  26  mèt.  d'ouverture  en  2  arches  sur  la 
Dyle  j  d'un  grand  pont  sur  la  Nèthe  de  8o  m  t.  de  longueur  et  de  58  mèt.  d'ouverture  en 
6  arches  avec  passe  et  pont-tournant  pour  la  navigat  on  à  Toiles,  etc.  —  Dans  les  Flandres 
encore,  où  l'on  parcourt  effec  tivement  un  terrain  plat,  la  traversée  des  rivières  et  canaux 
nombreux  et  importants  qui  sillonnent  ce  pays  en  tous  sens,  a  exigé  des  ouvrages  d'art  d'un 
établissement  difficile  :  le  pont  de  Bombeekde  U  mèt.  en  2  arches;  les  ponts-tournants  de 
Capelle  el  d'Audeghem  sur  le  canal  de  Bruxelles  au  Kupel  et  la  Dendre  canalisée;  les  grands 
ponts  sur  l'Escaut  et  la  Lys;  les  ponts-tournants  de  la  Sncp  et  de  Plasscbendaele.  etc.,  etc. 

Sur  la  ligne  de  l'Est,  dans  la  partie  actuellement  en  exploitation,  on  rachète,  de  Lotirai»  à 
Ans,  une  hauteur  totale  de  plus  de  150  mètres  en  franchissant  une  suite  de  vallées  profondes, 
au  moyen  de  remblais  de  15  a  20  met.  d'élévation,  séparées  par  des  tranchées  de  10  à  15  mèt.  de 
profondeur  el  d'une  galerie  souterraine  de  920  met.  d'étendue;  pour  la  traversée  de  ces  val- 
lons, des  aqueducs,  des  ponts,  des  viaducs  établis  sous  ces  énormes  remblais;  dans  les 
tranchées,  des  viaducs  nombreux  pour  le  passage  des  routes  el  chemins  au-dessus  du  rail-way. 
D'Ans  à  Liège,  sur  une  longueur  de  moins  d'une  lieue,  on  rachète,  à  travers  le  pays  le 
plus  accidenté,  une  descente  de  110  mètres,  au  moyen  de  deux  plans  inclinés  qui  seront 
servis  par  des  machines  fixes  de  380  chevaux  de  force.  De  Liège  à  la  frontière  de  Prusse,  le 
pont  construit  sur  la  Meuse,  le  pont  de  l'Ourihe.  les  ÎS  ponts  en  construction  sur  la  Vesdre  ; 
les  18  souterrains  que  l'on  est  occupé  à  creuser  dans  le  roc?  une  hauteur  de  200  mètres  à 
racheter  de  Liège  à  la  frontière  sur  une  étendue  d'environ  8  lieues,  en  suivant  ou  recoupant 
les  plis  et  replis  de  la  vallée  tortueuse  do  la  Vesdre. 

Le  chemin  de  fer  du  midi  ainsi  que  son  embranchement  vers  Namur  présentent  de  même 
de  nombreuses  difficultés  :  deux  galeries  souterraines  à  Braine-le  Comte  el  au  Fayt,  des 
ouvrages  d'art  considérables,  16  ponts  sur  la  Sambre  et  la  Haine,  «te.,  etc.  {Voir  la  carte  et 
les  profils  généraux  annexés  au  présent  rapport.) 
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ligne»  du  Midi,  la  continuation  des  travaux  exigea  une 

dépense  de  fr.  8,574,030-24  :  ladépénse  totale  s'éleva  ainsi  à   13,488,-408  26 

En  1837,  à  l'occasion  de  l'adjonction  des  embranchements 
des  Flandre*,  de  Namur  et  du  Liinbourg ,  trois  nouvelles 
directions  de  travaux  furent  créées.  On  dépensa  pendant  celte 
quatrième  campagne,  12  millions  sur  les  lignes  primitivement 
décrétées  et  1  million  sur  les  embranchements,  ensemble 
fr.  12,912,187-78.  et.  en  total,  à  la  fin  de  l'exercice.    .    .   26,400,676  04 

En  1838,  les  dépenses  d'établissement  de  l'année  furent  de 
fr.  13,873,768-00 et  ladépénse  totale,  à  la  fin  de  l'exercice      40,274,444  84 

En  1839,  elles  s'élevèrent  à  la  somme  de  fr.  17,010,176-63 
et,  en  total ,  à  la  fin  de  l'exercice   57,284,621  47 

Enfin ,  en  1840  ,  il  a  été  soldé  dans  l'année  pour 
fr.  20  624,585-51,  ce  qui  porte  l'ensemble  des  dépenses  au 
31  décembre  1840,  à  la  somme  totale  de   77,909,206  98 

Ce  capital  d'établissement  du  chemin  de  fer,  en  grandissant  ainsi,  successi- 
vement, de  642  mille  francs  jusqu'à  78  millions,  en  moins  de  six  années,  n'est 
nullement  resté  improductif  pour  le  trésor  :  la  distribution  du  travail  ayant 
été  dirigée  de  manière  qu'au  fur  et  à  mesure  de  l'achèvement  des  sections,  elle» 
ne  fissent  toujours  qu'un  tout  exploitable  et  utile. 

Ainsi  sur  les  fr.  4,914,458-02,  montant  total  des  dépenses  soldées  pendant 
les  deux  premières  campagnes ,  l'ouverture  de  la  section  d'essai  de  Bruxelles  à 
Malines  avait  déjà  rendu  productif,  à  partir  du  mois  de  mai  1835,  un  capital 
(route  et  matériel)  de  fr.     1,929^767  55 

Sur  les  fr.  13,488,488-26,  total  de  la  dépense  au  31  décem- 
bre 1836,  l'ouverture  de  la  section  d'Anvers,  en  mai  suivant, 
rendait  productif,  par  l'exploitation  de  neuf  lieues  de  route , 
un  capital  de  5,815,416  34 

Sur  les  fr.  26,400,676-04,  total  de  la  dépense  au  31  décem- 
bre 1837,  la  mise  en  exploitation  de  la  section  de  Termonde 
en  janvier,  et  des  sections  de  Louvain,  Wetleren,  Tirlemont 
et  Gand,  à  parUr  de  septembre ,  élevèrent  le  fonds  productif, 
représentant  les  26  lieues  de  route  alors  exploitées  et  y  com- 
pris les  dépenses  d'établissement  de  l'atelier  central  de  Malines  à    18,253,149  31 

Sur  les  fr.  40,274,444-84,  dépensés  au  31  décembre  1838, 
46  lieues  de  route  déjà  livrées  à  la  circulation  et  rattachant 
à  la  capitale  et  à  Anvers,  ,4/is(Liége),  à  partir  du  mois  d'avril, 
et  Bruges  et  Ostende,  à  partir  du  mois  d'août,  donnèrent  un 
capital  productif  de   35,587,228  51 

Sur  les  fr.  57,284,621-47,  montant  de  la  dépense  au  31  dé- 
cembre 1839,  l'exploitation  s'étant  étendue,  en  août,  jusqu'à 
Deynze,  en  septembre,  à  Courtray,  en  octobre,  à  St-Trond, 
comprenant  alors  près  de  63  lieues  et  un  matériel  considéra- 
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blement  accru ,  dont  la  valeur  ensemble,  y  compris  le»  appro- 
visionnements de  fer  pour  la  2e  voie ,  élevait  le  capital  pro- , 
ductifâ  .49,740.247  90 

Enfin  sur  les  fr.  77,909,206-98,  total  général  des  dépenses 
soldées  jusqu'au  commencement ^de  l'exercice  actuel,  l'exploi- 
tation augmentée  en  mai,  de  la  première  section  de  la  ligne  du 
Midi ,  de  Bruxelles  à  Tubise ,  «'étendant  sur  une  longueur  de 
67  lieues  de  chemin  de  fer,  a  rendu  productif  un  capital  de.    .   62,144,583  83 

Récapitulant  la  progression  anuuelle  des  dépenses  et  l'extension  correspon- 
dante de  l'exploitation,  on  voit  que  le  montant  des  travaux  de  chaque  année 
dépassa  de  3  millions  environ ,  le  chiffre  des  travaux  de  l'année  précédente , 
tandis  que  la  circulation  s'établissant  dans  toutes  les  directions,  sans  solution 
de  continuité .  présenta  un  développement  successif  : 

En  1835  d'une  étendue  de  4  lieues  de  rail-way. 


1836 

id. 

9 

id. 

1837 

id. 

24 

id. 

1838 

id. 

46 

id. 

1839 

id. 

63 

id. 

Et  en  1840 

id. 

67 

id. 

Tout  en  cherchant  à  activer  la  construction  du  chemin  de  fer  à  l'intérieur 
du  pays,  l'administration  n'a  rien  négligé  pour  assurer  sa  continuation  sur  les 
territoires  voisins. —  Je  ne  rappellerai  pas  la  convention  récente  passée  avec  la 
Société  Rhénane  et  qui,  en  assurant  le  prochain  achèvement  du  chemin  de  fer 
de  la  Mer  et  d'Anvers  au  Rhin,  nous  a  mis  en  position  d'intervenir  dans  le 
règlement  des  tarifs  sur  le  territoire  prussien. 

D'autres  conventions  ont  été  conclues,  d'une  part,  en  1838,  entre  les  ingé- 
nieurs belges  et  les  ingénieurs  de  la  Société  Rhénane,  et,  d'autre  part,  plus 
récemment,  entre  les  ingénieurs  belges  et  français,  pour  déterminer  les  points 
de  raccordement  aux  frontières. 

Les  résultats  de  l'exploitation  qui  nous  restent  maintenant  à  exposer,  sont 
aussi  satisfaisants  que  ceux  qui  viennent  d'être  détaillés  en  ce  qui  concerne 
les  travaux  de  premier  établissement. 
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EXPLOITATION  Dl  (  III  MI\  IIE  FER. 


5  1.  —  DÉPENSES. 

Le  budget  de  l'exercice  1840  comprenait,  pour  le  chemin  de  fer,  une  allo- 
cation totale  de  fr.  3,090,000,  destinée  à  couvrir  les  frais  d'exploitation  de 
treize  sections  pendant  l'année  entière  et  d'une  quatorzième  section  pendant 
huit  mois.  Ce  chiffre ,  le  même  que  celui  qui  avait  été  accordé  pour  l'exercice 
précédent  pour  une  exploitation  beaucoup  plus  restreinte ,  eu  égard  au  nombre 
de  sections  livrées  à  la  circulation ,  avait  donc  dû  paraître  insuffisant  pour  1050, 
surtout  dans  la  prévision  d'une  extension  notable  du  service. 

Celte  allocation  pour  1840,  avait  éU  répartie  ainsi  qu'il  suit ,  savoir  . 

Art.  1er.  —  Entrelien  et  police  de  la  route  proprement  dite.    fr.  800,000 

Art.  2.    —  Dépenses  de  transport   1,830,000 

Art.  3.   —  Frais  de  perception  •  .    .    .    .    .  460,000 

Ensemble    .    .    .  fr.  3,090,000 

M=SS3S5S== 

Ainsi  que  mon  prédécesseur  le  faisait  remarquer  (1),  «  ce  n'était  qu'en 
>  comptant  sur  les  résultats  de  nombreuses  économies  que  le  gouvernement 
»>  pouvait  espérer  de  faire  face  à  tant  de  besoins  nouveaux  avec  les  mêmes  res- 
7»  sources  qu'en  1839,  »  besoins  nouveaux  résultant  : 

1°  De  l'exploitation  pendant  l'année  entière,  en  1840.  de  trois  sections  qui 
u avaient  été  exploitées  en  1839  que  pendant  moins  de  quatre  mois; 

2°  De  l'exploitation  de  la  nouvelle  section  de  Bruxelles  à  Tubisc,  ouverte  en 
mai  1840  i 

3°  De  la  progression  croissante  du  service  des  marchandises. 

A  ces  causes  déjà  prévues  d'augmentation  de  dépenses,  est  venu  s'ajouter 
l'organisation  et  l'établissement  du  transport  des  articles  de  diligences  et  du 
camionage  pour  la  remise  à  domicile;  services  restés  en  dehors  des  prévisions 
de  l'administration  et  pour  lesquels ,  par  conséquent ,  il  n'avait  rien  été  porté 
au  budget. 


(I)  Pag.  1 16  des  Développements  du  budgel  de  1840. 


»»'. 
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Cependant,  grâce  à  l'économie  apportée  dès  le  principe  et  jusqu'à  re  joui 
dans  toutes  les  branches  du  service  ;  à  la  diminution  du  prix  d'ouvrages  el  de 
fournitures,  due  à  une  concurrence  plus  large,  plus  étendue;  grâce,  enfin, 
au  chemin  de  fer  lui-même  par  l'économie  de  ses  propres  transports,  on  est 
parvenu  en  18-40,  à  couvrir  toutes  les  dépenses  d'exploitation  de  cet  exercice, 
au  moyen  de  l'allocation  totale  et  nonobstant  l'extension  notable  du  mouve- 
ment des  marchandises  ,  qui  s'est  élevé  à  plus  de  117,000  tonneaux. 

Seulement,  une  nouvelle  répartition  des  fr.  3,090.000  de  l'allocalion  totale  , 
a  été  nécessaire  el  a  fait  l'objet  de  mon  rapport  aux  Chambres  du  7  décembre 
dernier. 

Celte  nouvelle  répartition  a  été  fixée  par  la  loi  du  31  décembre  1840.  de  h 
manière  suivante  : 

Art.  1"  fr.       635,377  54 

Art.  2   1.834,279  33 

Art.  3   550,342  93 

Ensemble,  somme  égale  au  monlant  de  l'allocation  votée  pri- 
mitivement  fr.  3,090,000  00 


D'après  les  indications  du  tableau  détaillé  n°  III,  joint  au  présent  rapport, 
on  voit  que  les  dépenses  soldées  jusqu'à  la  date  du  31  décembre  1840.  s'éle- 
vaient : 

Pour  l'entretien  de  la  route        .    .     .  fr.        630,814  45 
Pour  les  dépenses  de  transport    ....      1 ,835,772  02 
Id.  de  perception ....        530,526  92 

Ou  en  total,  à    .  fr.  2.997.1 13  39 

Laissant  ainsi  disponible  à  la  même  date  : 

Sur  l'art.  1«  fr.     24,563  09 

Id.       2    48,507  51 

Id.       3  19,816  01 

Ensemble,  restant  eu  réserve  pour  solde  d'arriérés  éventuels, 
la  somme  de.    .  fr.      92,886  61 


Il  est  à  observer,  en  outre,  que  des  approvisionnements  pour  une  valeur 
considérable  d'objets  de  rechange,  fournitures  et  matériaux  de  consommation, 
existaient  à  la  même  date,  tant  au  magasin  central  de  Mali  nés  que  dans  les 
magasins  particuliers  des  stations  et  ateliers. 

Récapitulant  les  dépenses  d'exploitation  des  exercices  antérieurs,  qui  se  sont 
respectivement  élevées,  savoir  : 
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En  1835,  pour  huit  mois  d'exploitation  d  une  section,  payé 
sur  le  fonds  spécial  de  construction  fr.      168,772  73 

En  1836,  pour  l'exploitation  de  deux  sections,  dont  l'une 
pendant  l'année  entière  et  l'autre  pendant  huit  mois  seulement, 
payé  également  sur  le  fonds  spécial  de  construction  .    .    .    .      431,135  67 

En  1837,  pour  l'exploitation  de  trois  sections  pendant  l'année 
entière  et  de  trois  sections  pendant  trois  mois  et  demi)  payé  sur 
l'allocation  de  fr.  1,340,000  portée  au  budget  de  1837.    .    .    1,189,988  62 

En  1838,  pour  l'exploitation  de  six  sections  pendant  l'an- 
née entière,  de  deux  section»  pendant  neuf  mois  et  de  deux 
autres  pendant  quatre  mois  et  demi,  payé  sur  l'allocation  de 
fr.  3,090,000  portée  au  budget  de  1838   2,755,056  40 

En  1839,  pour  l'exploitation  de  dix  sections  pendant  l'année 
entière  et  de  trois  sections  pendant  trois  mois  et  demi,  payé 
sur  l'allocation  de  fr.  3,090,000  portée  au  budget  de  1839.    .    3,084,410  28 

En  1840,  pour  l'exploitation  de  treize  sections  pendant  l'an- 
née eutière  et  de  quatorze  sections  pendant  sept  mois  et  demi, 
payé  sur  l'allocation  de  3,090,000  portée  au  budget  de  1840.    2,997,113  39 

Et  dont  le  montant  total  pour  les  six  exercices  s'élevait  ainsi, 
à  la  date  du  31  décembre  1840,  à  la  somme  de  .    .    .    .  fr.  10,626,477  09 

Comparant  maintenant  cette  dépense  au  parcours  total  de  lieues  fournies 
par  nos  locomotives  pendant  la  même  période  {voir  tabl.  IV  et  XVI),  on 
en  déduit  le  coût  du  parcours  d'une  lieue  d'un  convoi  moyen  pendant  ces 
six  exercices.  —  On  en  déduit  également  le  coût,  d'un  convoi  moyen  par  lieue 
pour  chaque  exercice  en  particulier;  résultats  importants  par  l'influence  qu'ils 
sont  appelés  à  exercer  sur  les  bases  des  tarifs. 

A  l'époque  du  dernier  compte-rendu,  il  avait  été  dépensé  pour  l'exploitation 
du  eheruin  de  fer,  à  partir  du  1er  mai  1835  jusqu'au  30  septembre  1839.  la 
somme  de  fr,    6,422,071  37 

Depuis  le  30  septembre  1839  jusqu'au  31  décembre  1840, 
il  a  été  soldé,  savoir  : 

Sur  l'exercice  1838   fr.      21,888  47 

Sur  l'exercice  1839    1,185,403  86 

Et  sur  l'exercice  1840   2,997,113  39 

Ensemble  fr.      204, Î05  72 

Le  montant  total  des  dépenses  d'exploitation  pendant  les  six 
années  écoulées,  s'élevait  donc,  comme  il  vient  d'être  dit,  à  la 
somme  de  fr,  10,626,477  OU 


Et  le  parcours  total  des  convois  pendant  le  même  intervalle  ayant  été  de 
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plus  de  640,000  lieues,  il  en  résulte  que  la  moyenne  du  prix  de  parcours  d'un 
convoi,  par  lieue,  pour  la  période  des  six  exercices,  a  été  de  fr.  16-56,  y  compris 
tous  les  frais  d'entretien  de  la  roule,  du  matériel,  et  les  frais  généraux  el  de 
perception,  ainsi  qu'une  réserve  actuelle  considérable  d'objets  de  consomma- 
tion el  de  rechange. 

La  dépense  totale  d'exploitation ,  le  parcours  total  des  convois  indiqué 
ci-dessus,  de  même  que  le  coût  par  lieue  qui  en  résulte,  se  sont  répartis  par 
exercice,  de  la  manière  suivante  : 

En  1835,  le  parcours  ayant  été  de  10,074  lieues,  le  prix  moyen  par  lieue  =  fr.  16  75 


En  1830, 

ici. 

29,(561 

id. 

14  59 

En  1837, 

id. 

«1,594 

id. 

19  32 

En  1838, 

id. 

129,755 

id. 

21  23 

En  1839, 

id. 

174,261 

id. 

17  61' 

En  1840, 

id. 

236,221 

id. 

12  68 

Arrêtons-nous 

un  instant 

sur  l'importa 

nce  de  ces 

résultats,  à 

la  fois 

simples  et  si  remarquables;  examinons  les  causes  de  la  fluctuation  du  coûl  par 
lieue  entre  les  divers  exercices. 

Pendant  la  lre  période,  comprenant  les  8  derniers  mois  de  1835,  lafflueuce 
qui  se  porta  au  chemin  de  fer  occasionna  un  parcours  considérable  de  10.000 
lieues,  et  toujours  utile  (eu  égard  à  la  force  des  locomotives),  qui,  n'ayant 
exigé  qu'une  dépense  totale  de  fr.  108,772,  donna,  alors  au  début  du  service, 
pour  moyenne  du  prix  d'une  lieue  de  parcours  par  convoi  fr.  16-75. 

Pendant  l'exercice  1836,  Anvers  ayant  été  reliée  à  la  Capitale,  et  l'affluence 
des  voyageurs  ayant  été  en  augmenlant,  le  parcours  des  convois  fut  presque 
triplé  et  ne  donna  lieu  cependant  qu'à  une  dépense  d'exploitation  propor- 
tionnellement beaucoup  moins  élevée,  et  cela  était  tout  naturel.  En  effet . 
quant  au  transport,  le  matériel  et  le  personnel  restaient  à  peu  près  les  mêmes 
pour  la  route  entière  de  Bruxelles  à  Anvers,  que  pour  la  section  de  Bruxelles 
à  Malines; —  les  objets  de  consommation  tels  que  coak.  huile,  etc.,  augmen- 
lant seuls  en  raison  de  la  distance  parcourue.  — De  là.  diminution  clans  le 
prix  moyen  du  parcours  par  lieue,  qui  tomba  de  10-75  à  14-59. 

En  1837,  une  3e  section,  celle  de  Malines  à  Termonde.  fut  livrée  à  la  circu- 
lation au  1er  janvier,  au  cœur  de  l'hiver;  et  trois  autres  sections,  celles  de 
Malines  à  Louvain,  de  Louvain  à  Tirlemont  et  de  Termonde  à  Gand,  furent 
également  ouvertes  du  10  au  23  septembre.  — Cette  double  bifurcation  sur  la 
ligne  de  Bruxelles  à  Anvers,  exigea  pour  chacune  des  deux  nouvelles  branches 
encore  incomplètes,  un  personnel  nouveau,  un  matériel  tout  distinct-  la 
branche  de  l'ouest  n'aboutissant  d'abord,  pendant  les  trois  premiers  trimestres, 
qu'à  une  localité  secondaire;  et  des  trois  sections  ouvertes  en  septembre,  les 
deux  appartenant  à  la  branche  de  Test,  n  aboutissant,  et  seulement  pendant  le 
4»  trimestre,  qu'à  des  localités  également  secondaires  ;  le  résultat  général  d'ex- 
ploitation en  1837  devait  naturellement  être  moins  avantageux  que  ceux  qu'on 
aurait  obtenus  uniquement  entre  la  Capitale  et  Anvers. 

Le  parcours  sur  ces  bifurcations  étant  du  reste  très  restreint,  eu  égard  à  la 
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moindre  importance  des  localités  rencontrées  et  à  l'état  nécessairement  incom- 
plet de  ces  sections  qui  avaieut  dû  être  livrées  à  la  circulation,  quoique 
inachevées,  afin  de  satisfaire  à  l'impatience  publique  ;  il  s'ensuivit  de  l'ensemble 
du  parcours  des  convois  sur  les  cinq  sections  réunies,  que  le  parcours  moyen 
par  section  diminua  tandis  que  les  dépenses  d'entretien  se  trouvèrent  augmen- 
tées :  le  prix  moyen,  par  lieue,  s'éleva  ainsi  à  fr.  19-32. 

La  progression  du  prix  moyen  par  convoi  et  par  lieue  se  maintint  encore 
en  1838,  où  elle  atteignit  son  maximum  de  21-23.  —  Ce  résultat  est  encore 
naturel  :  deux  nouvelles  sections,  de  Tirlemont  à  Waremme  et  à  Ans,  et  trois 
autres,  de  Gand  à  Ostende,  livrées  à  la  circulation,  encore  en  partie  inache- 
vées, et  sur  lesquelles  l'exploitation  était  encore  incomplète,  et  restreintes  à  un 
petit  nombre  de  voyages;  le  rapport  de  la  dépense  au  nombre  de  lieues  par- 
courues, donna  ainsi  le  chiffre  maximum  précité  de  21-23,  par  convoi  et  par 
lieue. 

A  partir  de  1839,  le  service  de  l'exploitation  devenant  plus  considérable, 
plus  régulier,  le  transport  des  marchandises  venant  s'adjoindre  à  celui  des 
voyageurs,  sans  augmenter  sensiblement  ni  les  frais  généraux,  ni  les  frais 
d'entretien  de  la  roule,  ni  les  frais  de  perception;  le  rail-way  continuant  à  se 
consolider,  à  s'améliorer  de  jour  en  jour,  par  les  travaux  de  parachèvement; 
les  frais  d'exploitation  diminuèrent  en  proportion  inverse  de  l'augmentation  du- 
nombre  de  lieues  parcourues  :  le  prix  moyen  retomba  en  conséquence 
à  fr.  17-69. 

L'essor  du  transport  des  marchandises  s'étant  encore  accru  en  1840,  le 
chemin  de  fer  étant  ainsi  de  plus  en  plus  utilisé,  les  236,000  lieues  parcourues, 
pendant  cet  exercice,  comparées  à  la  dépense  de  fr.  2,997,113-39,  ont  ramené 
le  prix  moyen  du  parcours  d'un  convoi  par  lieue  à  fr.  13  environ,  prix  inférieur 
même  à  celui  déjà  si  minime  de  l'exercice  1836. 

VA  cependant,  il  est  à  remarquer  que  ce  prix  du  parcours  par  lieue,  quelque 
favorable  qu'il  soit,  aurait  encore  été  moins  élevé,  si.  dans  le  calcul  de  ce  prix, 
on  n'avait  pas  compris  parmi  les  dépenses  de  transport,  celles  occasionnées 
par  l'établissement  du  service  du  camionage  à  partir  du  1er  août. 

11  résulte  des  considérations  qui  précèdent,  que  les  dépenses  d'exploitation 
diminuent  : 

1°  En  raison  de  l'extension  du  système  :  Ainsi  les  frais  de  l'exploitation  de 
14  sections  en  1840,  sont  loin  d'atteindre  14  fois  le  chiffre  de  la  dépense 
annuelle  d'une  section. 

2"  En  raison  de  l'importance  et  de  la  multiplicité  des  convois  :  C'est-à-dire 
en  utilisant,  le  plus  possible,  la  route  et  son  matériel,  sans  augmentation 
sensible  «les  frais  généraux,  des  frais  d'entretien  de  la  route  ni  de  perception. 

Les  prévisions  de  dépenses  du  budget  de  1841,  ayant  été  basées  sur  les 
résultats  des  dépenses  effectives  de  l'exercice  1840,  sans  avoir  égard  à  ces 
causes  de  diminution,  on  reconnaîtra  que  l'allocation  demandée  pour  l'exer- 
cice courant,  laissera  très  vraisemblablement  un  excédant  disponible,  ou  aura 
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suffi  à  un  mouvement  de  transport  beaucoup  plus  considérable  que  celui 
de  1840. 

La  suffisance  de  l'allocation  demandée  devient  encore  plus  évidente  par  la 
connaissance  des  prix  soumissionnés  à  l'adjudication  du  30  décembre  dernier 
pour  la  fourniture  des  charbons,  comparés  aux  prix  des  deux  adjudications 
qui  ont  eu  lieu  en  1840  ponr  livrances  de  même  nature:,  on  trouve  que,  pour 
cet  objet,  le  plus  important  des  dépenses  de  consommation,  le  prix  moyen  par 
mètre  cube  soumissionné  pour  l'exercice  1841  est  d  environ  13  p.  °/0  en  des- 
sous du  prix  moyen  payé  en  1840,  et  qu'on  peut  ainsi  compter,  de  ce  chef, 
sur  une  économie  très  notable. 

Les  prix  résultant  des  dernières  adjudications  pour  U  s  fournitures  d'huile: 
de  graisse,  savon,  etc.,  sont  également  inférieurs  aux  prix  payés  en  1810,  et 
cependant  la  diminution  de  prix  de  ces  objets  de  consommation  n'étant  pas 
connue,  lors  de  la  formation  du  budget  de  1841,  les  prévisions  de  dépenses 
y  sont  toutes  basées,  comme  il  vient  d'être  dit,  sur  les  prix  de  1840. 

Depuis  ces  adjudications  déjà  si  favorables,  de  nouvelles  offres  encore  plus 
avantageuses  ont  été  adressées  à  mon  département ,  par  divers  charbonnages 
du  bassin  de  Liège  qui  sollicitent  l'approvisionnement  de  la  station  d'Ans,  à 
des  prix  encore  inférieurs,  malgré  la  difficulté  et  le  coût  des  transports  de  ces 
houillères  jusqu'à  la  station  d'Ans. 

Des  réductions  encore  plus  sensibles ,  s  opéreront  bientôt  incontestable- 
ment sur  la  fourniture  des  houilles,  alors  que  le  chemin  de  fer  atteindra  le 
bassin  de  la  Meuse,  alors  que  nous  pourrons  effectuer  nous-mêmes,  de  la 
manière  la  plus  économique,  les  transports  depuis  la  Meuse  jusqu'à  Ans  par 
les  plans  inclinés,  et  d'Ans  vers  les  dépôts  deMalines,  Bruxelles,  Anvers  et 
Garni  par  le  rail-way. 

Les  charbonnages  du  Hainaut  nous  offriront  les  mêmes  avantages  lorsque  le 
chemin  de  fer  atteindra  Charleroy,  Marimont  et  le  Flénu;  alors  il  s'établira 
une  véritable  concurrence  entre  les  houillères  des  environs  de  Liège  et  celles 
du  Hainaut  pour  l'approvisiontK  menl  de  la  Capitale  et  d'Anvers,  concurrence 
tout  à  l'avantage  du  chemin  de  fer  et  de  l'industrie  en  général. 

En  résumé,  on  est  donc  amené  à  cette  conséquence  décisive  pour  l'avenir 
des  chemins  de  fer,  que  la  dépense  moyenne  des  convois  par  lieue  va  en 
décroissant  à  mesure  de  l'extension  du  rail-way  et  de  l'animation  du  service  ; 
et  l'on  pourrait  déjà  affirmer  sans  crainte,  aujourd'hui,  que  le  coût  moyen 
pendant  1841  n'atteindra  pas  fr.  lâ  par  lieue. 

Ce  prix  de  fr.  12  par  convoi  et  par  lieue,  comprenant  toutes  les  dépenses 
quelconques  d'exploitation,  est  inférieur,  si  nous  ne  nous  trompons,  à  celui  des 
rail-ways  existants  exploités  avec  le  plus  d'économie,  inférieur  même  au  prix 
du  rail-way  charbonnier  de  Darlington. 

Dans  un  moment  où  le  commerce  et  l'industrie  nationale  regardent  un 
abaissement  dans  les  prix  de  transport  comme  une  des  conditions  essentielles 
de  leur  prospérité,  on  ne  saurait  trop  appeler  l'attention  sur  les  résultats  qui 
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Tiennent  d'être  signalés  et  qui  permettraient  de  diminuer  encore  les  prix  de» 
tarifs,  sans  nuire  aucunement  aux  intérêts  du  trésor. 


§  2.  —  RECETTES. 

Si  les  résultats  des  dépenses  d'exploitation  présentent  des  économies  crois- 
santes et  si  I  on  considère  que  nulle  autre  part,  peut-être,  il  n'existe  une  agglo- 
mération de  population  comparable  à  celle  de  la  Belgique  où  l'on  rencontre 
de  quatre  en  quatre  lieues  des  villes  et  bourgs  plus  importants,  plus  indus- 
trieux que  beaucoup  de  chefs-lieux  de  province  en  d'autres  pays  ;  ou  ne  sera 
nullement  surpris  qu'à  côté  du  chiffre  relativement  minime  de  nos  dépenses, 
viennent  figurer  un  mouvement  de  voyageurs  et  un  produit  de  recettes  déjà 
très  satisfaisants  et  qui,  de  jour  eu  jour,  doit  s'augmenter  encore. 

Le  relevé  total  des  receltes  du  chemin  de  fer,  indiqué  dans  le  compte-rendu 
du  12  novembre  1839  {voir  tableau  XIX,  pay.  53),  s'élevait,  à  la  date  du 
31  octobre  1839,  à  la  somme  de  fr.     9,221,763  50 

Les  recettes  des  mois  de  novembre  et  décembre  1839,  ayant 
donné   637,008  23 

Et  l'exercice  1840  ayant  produit    .  5,335,167  0.5 

Le  montant  total  des  recettes  pour  les  six  exercices  d'exploi- 
tation, arrêté  au  31  décembre  écoulé,  était  donc  de   .    .    .    15,193,938  78 

Il  se  répartit  de  la  manière  suivante  (voir  tableau  n°  V)  : 

En  1835  :    .  268,997  50 

En  1836      .    .   815,132  85 

En  1837    1,416,982  94 

En  1838  .    .   3,097,833  40 

En  1839   4,249,825  04 

En  1840  .    .   5,335,167  05 

Ensemble  comme  ci-dessus   15,193.938  78 

Ces  résultats,  considérés  ainsi  en  masse,  sont  sans  doute  on  ne  peut  plus 
satisfaisants  :  la  progression  des  produits  par  bureau  est  encore  plus  frappante. 
{Voir  les  tableaux  n°»  VI  et  VII.) 

Cette  progression  des  receltes ,  qui  s'est  soutenue ,  considérée  en  masse 
pour  1839  et  18-50,  comme  pour  les  exercices  précédents,  est  due  principale- 
ment à  l'adjonction,  au  service  des  voyageurs,  des  nouveaux  services  successi- 
vement organisés,  tels  que  : 

1°  Celui  des  bagages  commencé  en  juillet  1837,  et  qui  a  produit  : 

Eu  1837    16,994  36 

Bo  1838    103,421  39 

En  1839   :   132,514  48 

Eo  1840    132,253  60 


(  «  ) 

2°  Celui  des  marchandises,  comprenant  : 

En  1838,  la  location  des  wagons  seulement   ......        58,594  28 

"En  1839,  location  des  wagons  et,  en  outre,  à  partir  d'avril, 
transport  au  tonneau,  transport  des  voitures,  chevaux  et  bétail       480.706  32 

En  1840,  mêmes  transports  et,  en  sus,  à  partir  d'août,  celui 
des  articles  de  diligence,  finances  et  valeurs  avec  factage  à 
domicile  ,  1,14-5,516  64 

Quant  au  service  des  voyageurs,  au  contraire,  si  Ton  complète  pour  Tan- 
née 1839  le  tableau  n°  XXVIII,  pagr.  121  du  compte-rendu  du  12  novembre, 
indiquant  les  produits  des  recettes  pour  ce  transport  et  qu'on  y  ajoute  les 
mêmes  produits  pour  l'exercice  1840  (Annexe  n*  VIII),  on  voit  que  la  pro- 
gression si  marquante  du  montant  des  recettes  des  voyageurs  y  compris 
bagages,  pendant  les  années  1835,  1836,  1837  et  1838,  s'arrête  en  1839, 
malgré  l'adjonction  de  trois  sections  nouvelles,  et  ne  se  relève  point  en  1840, 
malgré  l'ouverture  de  la  14e  seolion,  d'ailleurs  productive,  considérée  isolément. 

Un  coup  d'œil  jeté  sur  l'ensemble  de  l'exploitation  depuis  l'ouverture  du 
chemin  de  fer,  jusqu'à  ce  jour,  permettra  d'apprécier  les  causes  de  cette  fluc  - 
tuation des  produits  : 

Lors  de  l'ouverture  de  la  lre  section,  en  mai  1835,  on  est  parti  du  principe 
que  celle  œuvre  nationale,  élevée  aux  frais  de  tous,  exploitée  par  les  soins  du 
gouvernement,  devait  nécessairement  être  à  l'usage  de  toutes  les  classes  de  la 
société,  à  la  portée  de  toutes  les  fortunes. 

Ainsi  les  berlines  et  les  diligences  offraient  le  confortable,  les  aisances  du 
luxe  aux  personnes  d'une  position  aisée;  les  waggons  par  la  modicité  du  prix 
des  places,  étaient  accessibles  à  la  classe  ouvrière;  la  classe  moyenne  n'était  pas 
non  plus  oubliée,  elle  trouvait  dans  les  chars-à-bancs  un  mode  de  transport 
plus  économique  que  ceux  usités  avant  le  chemin  de  fer  :  tous  d  ailleurs,  et 
indistinctement,  jouissaient  en  commun  du  bénéfice  de  la  grande  vitesse. 

Les  prix  des  places,  d'après  le  tarif  primitif,  étaient  gradués  de  manière  que 
le  prix  du  waggon  n'était  que  la  moilie  de  celui  du  char-à-bancs ,  que  le  tiers 
de  celui  de  la  diligence,  que  le  cinquième  de  celui  de  la  berline  (voir  labl.  n°XI). 
Dans  cel  ordr  ;  d'idées,  les  prix  appliqués  pendant  l'exploitation  de  la  première 
section,  comparés  aux  distances  à  parcourir,  donnent  les  moyennes  suivantes  par 
lieue  de  5,000  mèt. 

Berline   62$  centimes. 

Diligence   37s 

Char-à-bancs   25  » 

Waggons   12£  » 

Ces  chiffres  suffisent  complètement  pour  expliquer  la  vogue  immense  du 
rail-way  à  celle  époque  ;  les  waggons  transportèrent  à  eux  seuls  trois  fois 
autant  de  voyageurs  que  les  trois  autres  classes  de  voitures  réunies,  et  pro- 
duisirent environ  les  deux  tiers  de  la  recette  totale;  à  l'ouverture  de  la 
2°  section  ce  tarif  fut  déjà  sensiblement  modifié  :  on  diminua  le  prix  des  places 
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supérieures,  surtout  en  berlines;  et  l'on  augmenta  déjà  notablement  les  prix 
des  waggons.  Néanmoins,  malgré  cette  augmentation,  les  résultats  de  l'exploi- 
tation furent  encore  des  plus  satisfaisants ,  par  le  fait  de  la  jonction  des  deux 
principaux  centres  d'activité  et  de  commerce  du  pays  et  parce  que,  ainsi  que 
nous  lavons  fait  remarquer,  la  ligne  entière  de  Bruxelles  à  Anvers  n'exigea 
pas  beaucoup  plus  de  frais  d'exploitation  que  celle  de  Bruxelles  à  Malines. 

Dans  cette  période  comme  dans  la  précédente ,  les  waggons  transportèrent 
encore  la  grande  masse  de  voyageurs  et  produisirent  à  eux  seuls  autant  de 
recette  que  les  autres  classes  de  voitures  réunies. 

Qui  ne  se  rappelle  l'exploitation  de  ces  deux  années ,  où  chaque  jour  nous 
ramenait  des  convois  de  15  à  20  voitures  à  charge  pleine,  et  les  jours  de  fêle, 
où  30  à  35  voilures  par  convoi  étaient  encore  insuffisantes? 

Cependant  sous  I  empire  de  ces  mêmes  tarifs  modérés,  quoique  légèrement 
modifiés  à  l'ouverture  successive  de  nouvelles  sections,  les  recettes  des  exercices 
1837  et  1838  ne  continuèrent  point  à  être  en  rapport  avec  le  nombre  des 
sections  exploitées  pendant  ces  deux  années;  mais,  ainsi  que  nous  l'avons  déjà 
fait,  remarquer  en  parlant  de  la  dépense,  il  ne  pouvait  en  être  autrement  non 
plus  quant  aux  recettes  :  des  A  sections  ouvertes  en  1837  et  des  4  autres  sections 
ouvertes  en  1838  trois  ne  furent  exploitées  que  pendant  deux  Hivers  et  un 
Été  .seulement ,  et  deux  autres  pendant  un  Hiver  sans  un  seul  mois  d'Été. 

Aussi,  sans  rechercher  assez  les  raisons  de  cet  état  de  choses  qui  ne  pouvait 
être  que  momentané,  on  commença  à  concevoir  des  craintes  sur  les  résultats 
du  chemin  de  fer  considéré  comme  opération  financière,  et,  malheureusement , 
ce  fut  à  cette  même  époque,  au  commencement  de  1839,  qu'on  arrêta  la 
balance  des  recettes  et  des  dépenses  des  dix  sections  en  exploitation  .  laquelle, 
naturellement,  ne  pouvait  tendre  qu  a  confirmer  ces  craintes;  on  en  vint  jus- 
qu'à croire  que  le  chemin  de  fer  ne  couvrirait  pas  même  ses  dépenses  d'ex- 
ploitation :  revirement  d'idée  complet,  alors  que  l'on  se  rappelle  que,  dans  le 
principe,  on  avait  regardé  le  chemin  de  fer  comme  un  moyeu  de  dégrèvement 
de  l'impôt.  On  en  conclut  qu'il  y  avait  nécessité  absolue  d'augmenter  au 
plutôt  les  produits  du  chemin  de  fer. 

Pour  parvenir  à  ce  but,  nos  tarifs  étant  plus  bas  que  ceux  de  tous  les  raîl- 
ways  de  nos  voisins,  on  pouvait  croire  à  la  possibilité  de  les  élever  sans  incon- 
vénients jusqu'à  un  certain  taux,  en  les  laissant  toutefois  encore  inférieurs 
aux  tarifs  étrangers  (1). 

Par  ce  dernier  changement  de  tarif  dont  l'application  commença  à  partir 
du  20  février  1839,  le  prix  moyen,  par  lieue  et  par  classe  de  voitures,  fut 
compris  entre  les  limites  suivantes  : 

Diligences    .    .    .    .    33  à  50  centimes; 
Chars-à-bancs  ...    21  à  31  » 
Waggons     ....    17  à  25  » 


(1)  Précisément,  à  Ja  même  époque,  la  société  concessionnaire  du  chemin  de  fer  de 
Paris  à  St-Germain,  cherchait  aussi  à  augmenter  le  produit  de  ses  recettes;  elle  diminua  le 
prix  de  ses  places  et  obtint  une  augmentation  de  produit. 
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Le  prix  des  diligences  et  des  char-à-bancs  subit  ainsi  une  augmentation  légère 
comparativement  à  l'augmentation  de*  prix  des  wnggons.  Pour  celte  dernière 
classe  de  voitures,  dont  le  prix  n'était  que  moitié  de  celui  des  ebar-à-bancs,  le 
tarif  fut  porté  aux  -J  et  £  du  prix  des  chars-à-bancs,  taxe  qui  cessa  d'être  en 
harmonie  avec  les  ressources  de  l'habitant  des  campagnes  et  de  la  classe 
ouvrière.  (Voir  tab.  XI.) 

Les  effets  de  cette  augmentation  de  tarifs  furent  immédiats  :  —  les  wag- 

gons  devinrent  déserts. 

La  3*  dixaine  de  février  qui  avait  présenté  dans  chaque  exercice  antérieur 
un  mouvement  plus  considérable  que  les  dixaines  précédentes  du  même  mois, 
produisit,  en  1839,  23,000  voyageurs  de  moins  que  la  2e  dixaine  et  ^0,000  fr. 
de  moins  en  recette.  —  Si  l'on  compare  le  mois  de  mars  1Î539  au  mois  de  jan- 
vier même  année,  l'effet  de  cette  augmentation  du  tarif  est  encore  plus  évident; 
la  recette  étant  la  môme  À  70  fr.  près,  pour  ces  deux  mois,  ce  qui  n'aurait  pas 
dû  être,  eu  égard  à  la  différence  de  saison. 

Sans  s'arrêter  à  ces  faits  isolés,  examinant  les  résultats  généraux  de  l'exploi- 
tation, on  voit  que,  depuis  le  lw  mars  1B39  et  jusqu'au  31  décembre  1840 
(en  tenant  compte  des  nouvelles  sections  exploitées  en  plus  en  1839  et  1840), 
le  changement  de  tarif  a  exercé  une  influence  très  défavorable  sur  le  mou- 
vement des  voyageurs  (1). 


(1)         PERIODES  COMPARÉES 

NOMBRE  DE  VOYAGEURS. 

MOYTAST  DES  RECETTES. 

d'exploitation. 

Cil.  •>•!>. 

TOTAL. 

CL  -i-Ljoci  1  Wjiitoi. 

TOTAL 

■*  X  l     l  »«P,Biu,i*B  '*  *  K«-  )  O».  *»  m»r»t*. 
5"»l  00  )  ':6'"  l'"  Hl»' •••»«*•(    cipJoiuunB  d* 

-  ,  12  )   S  mm.  «,.,{, 
j  -  1      l  tfoM  pmdnit  4  moi».  ; 

;    .  j 

6  5,«o  «S 

94ih9T  S» 

î-S /  •  /Btpl.il»lim4e«.««-)0  f„ 

t-. 

i',6fil6 

~--\   ■  t  Eiptoiirtiondc  lîswe-  \  Ou,  «n«a«v*an». 
j  |    3  1  «i«iM  f           î  «■»■•.(    »ïplell*«i»n  it 
ri  oo  V  «|  it  ,i  neiitu*  po-  (    iî  »»'  i»*»'l»>i 

1.1-  D.'.l.t 

[  ; 

»'9-71'  »* 

aS 

l4»><4cii  eS 

En  ég«rd  aunnmbrcdc  sections oxploitc-e*. 
et  en  supposont  lo  ruuintien  du  tarif  de 
1838,  on  auroit  du  obtenir  inconUstublo- 
inonl,  en  parlant  de&  résultats  de  1838  : 

<  tmmr  l'ctploiuliow  «• 
Um  !$>•),  du  i"  man*a  3l«We.  J    moyenne êp  II  M«- 
(     lion*  p^od'  te  mt>is. 

.  .v.,      ,  ,. 

Mt9,vsr. .... 

;  Pour  rri|iloila>iau  «fr 
K>i  1844,  du  i"n«ri«u3|dê«.  1     >J  »{3  wclinm  ftum 
\     <t»t  |«  uou     .  . 

r,gSl,S$* 

i.5gS,ij9  00 

Et  ptr  suite,  la  majoration  de»  tarif»  ■  ic- 
casïonné  une  peite  de  : 

891,1s1. 

ji.139  «0 

110.^08  00 

■S;  J»J  ». 

'£$.991 

1*197  <9a6 

*S6,»»i  M 

i$5  tiî- 

_  _.- 

U»cmble,r6*u)lnUdu  tarif  du  3f«W.  1839: 

# 

p«r.od,.  «orrcipoiidiolt»,    ^  g>  ,fJt*, 

» 

i->,ïi6 

3vù«u<4v  au 

6 


(11) 

Cetle  augmentation  de  tarif  fut  surloul  sensible  en  ce  qui  concerne  le* 
voyageurs  de  waggons;  elle  repoussa  plus  parliculièremenl  encore  ceux  qui 
parcouraient  de  petites  distances  intermédiaires ,  l'ouvrier,  l'habitant  des  cam- 
pagnes qui  fréquentait  les  marchés  voisins  ;  elle  les  repoussa  par  l'application 
d'un  tarif  spécial  beaucoup  plus  élevé  encore  que  celui  fixé  pour  le  parcours 
des  sections  entières. 

Sans  nul  doute,  des  messageries  ordinaires  doivent  en  agir  ainsi  ;  pour  celles-là 
on  conçoit,  leurs  voitures  ne  contenant  qu'un  nombre  de  places  très  restreint, 
que  ces  administrations  particulières  aient  intérêt  lorsque  le  parcours  à  des- 
servir estasse*  long,  à  ue  point  engager  leurs  places  pour  de  petites  dislances. 

Pour  le  chemin  de  fer  rien  de  semblable  n'existe,  le  nombre  des  places  dans 
un  convoi  y  étant,  pour  ainsi  dire,  illimité  dans  toute  la  durée  du  parcours. 

Après  une  expérience  de  quatre  mois  de  ce  nouveau  tarif,  voulant  faire 
cesser  un  état  de  choses  si  préjudiciable  aux  relations  de  population  à  popula- 
tion, si  préjudiciable  aux  intérêts  du  trésor,  on  crut  devoir  rétablir  en  partie 
le  prix  du  waggon  à  peu  près  à  l'ancien  taux,  à  partir  du  1er  juillet  1839. 
Mais  on  borna  celte  mesure  à  certains  convois  et  dans  certaines  directions 
seulement,  en  établissant  des  convois  de  lTe  et  de  2«  classe  pour  les  waggons 
exclusivement;  tandis  que  pour  les  chars-à-bancs  et  les  diligences  voyageant 
en  commun  avec  les  waggons,  il  n'existait  point  de  distinction  de  classes; 
ou  plutôt,  il  îi  existait  point  de  différence  de  classe  entre  les  convois,  si  ce  n'est 
de  faire  pay  er  par  exception,  aux  voyageurs  de  waggons  tel  prix  à  telle  heure 
et  tel  autre  prix  à  telle  autre  heure. 

Les  prix  de  waggons  des  convois  de  1e  classe  furent  ainsi  fixes  à  raison  de 
33  centimes  de  station  à  station. 

Cetle  mesure  présenta,  dans  son  application  partielle ,  beaucoup  d'inconvé- 
nients qui  paralysèrent  en  grande  partie  les  bons  eftèls  qu'on  devait  en  attendre: 
elle  amena  beaucoup  de  complication  dans  le  service  des  recettes,  et  pour  le 
public,  elle  entraînait  l'obligation  de  renouveler  à  chaque  station  les  billets  pris 
aux  bureaux  de  départs. 

Les  convois  de  2fl  classe  ne  desservant  pas  toujours  les  directions  entières, 
souvent  le  voyageur  arrivé  à  Malines  par  un  convoi  de  2«  classe  se  trouvait 
forcé  ou  de  continuer  sa  route  par  un  convoi  de  lre  classe ,  en  suppléant  à  la 
taxe  ,  ou  de  subir  un  long  retard  en  attendant  le  passage  d'un  autre  convoi  dit 
de  2e  classe. 

Néanmoins,  cette  mesure  partielle,  malgré  ses  inconvénients,  ne  tarda 
pas  à  produire  des  résultats  déjà  satisfaisants;  ainsi  et  de  même  que  l'augmen- 
tation du  prix  des  places  de  waggons  fit  tomber  immédiatement  le  mouvement 
des  voyageurs  et  le  raonlanl  des  receltes,  de  même  la  réduction,  quoique 
incomplète  de  ces  prix ,  opéra  aussitôt  une  réaction  avantageuse  tant  en  recettes 
qu'en  voyageurs. 

Ces  deux  résultats  réciproquement  contraires  de  l'augmentation  et  de  l'abais 
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sèment  des  tarifs,  porteront  l'administration  à  examiner  avec  soin  jusqu'à  quel 
point  il  conviendrait  de  se  rapprocher  des  bases  du  tarif  primitif. 

Il  est  d'ailleurs  à  remarquer  que,  d'après  les  données  statistiques  de  l'ex- 
ploitation en  1840,  le  nombre  de  voiture»  par  convoi  et  de  voyageur»  par 
voiture  n'était  pas  à  beaucoup  près  suffisant  pour  utiliser  d'une  manière  com- 
plète la  force  des  locomotives. — La  réduction  des  tarifs,  en  rendant  le  rail-way 
accessible  à  un  plus  grand  nombre  de  voyageurs,  conduirait  probablement  à 
une  augmentation  notable  de  receltes,  sans  augmentation  relative  des  dépenses. 

De  même  que  la  masse  des  voyageurs  de  waggons  avait  fait  la  popularité  et 
la  richesse  du  chemin  de  fer,  en  1835  et  1836;  de  même,  aujourd'hui,  le 
transport  des  grosses  marchandises  forme  le  principal  revenu  de  celle  branche 
de  service,  tout  eu  occasionnant  proportionnellement  la  moindre  dépense. 

En  ce  qui  concerne  le  transport  des  marchandises,  on  a  suivi  une  marche 
opposée  à  celle  adoptée  pour  les  voyageurs  :  pour  le  service  des  voyageurs,  on 
avait  commencé  par  le  tarif  le  plus  libéral  ;  les  produits  ont  élé  considérables  : 
tous  les  waggons  destinés  aux  marchandises  on!  du  être  convertis  en  voilures  à 
voyageurs;  pour  le  service  des  marchandises,  au  contraire,  la  crainte  d'encom- 
brement, par  défaut  de  matériel,  et  aussi  le  désir  de  ménager  momentanément, 
par  une  transition  peut-être  nécessaire,  certaines  industries  que  le  chemin  devra 
inévitablement  remplacer,  portèrent  à  débuter  par  un  tarif  élevé. 

L'administration  crut  devoir  ne  pas  se  charger  du  transport  en  détail,  et 
l'on  se  borna,  à  partir  de  février  1838,  à  une  simple  location  de  waggons  dont 
le  prix  supposait  un  chargement  complet  de  3,000  kilog.  —  Le  produit  de  ce 
service,  pour  les  onze  mois  d'exploitation,  ne  s'éleva  qu'à  la  somme  insigni- 
fiante de  fr.  58,000. 

En  avril  H139,  outre  les  transports  par  location  de  waggons,  on  admit 
égalemeut  les  marchandises  au  poids,  par  unité  de  l  ,000  kilog.  ou  tonneau. 
—  Ce  nouveau  mode  de  transport  ne  tarda  pas  à  produire  des  résultats 
favorables  comparés  à  ceux  du  mode  antérieur  par  location  de  waggon.  — 
Ainsi  les  receltes  de  1830,  s'élevèrent  du  chef  des  transports  au  tonneau,  pour 
9  mois  seulement,  à  fr.    347,434  82 

Tandis  que  la  location  des  waggons  pendant  I  exercice  entier 
ne  produisit  que  fr.     64,734  00 

Eu  U140,  le  transport  au  tonneau  continua  à  suivre  la  même  progression  et 
donna  pour  les  sept  premiers  mois  de  l'exercice  une  recette  de  fr.    400,707  8il 

Tandis  que  dans  le  même  intervalle,  la  location  des  waggons 
n'ayant  donné  que  2â,âl3  20 

ce  mode  de  transport  fut  enfin  abandonné. 

Jusqu'alors  on  regardait  presque  généralement  le  transport  des  marchan- 
dises en  détai!  comme  ne  pouvant  s'effectuer  par  les  soins  de  l'État. 

Les  pertes,  les  avaries,  les  procès  de  tout  genre,  qui  semblaient  devoir 
naître  du  peu  d'aptitude  présumé  de  l'administration  pour  ce  service  tout 
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commercial,  que  Ton  regardait  même  comme  incompatible  arec  la  dignité 
d'un  gouvernement,  telles  étaient  les  objections  contre  l'organisation  complète 
d'un  service  des  transports. 

Toutefois  bien  convaincu  delà  nécessité  de  soustraire  le  commerce  à  l'action 
de  tout  intermédiaire  obligé  qui.  par  ses  prix  de  factage,  tant  pour  prendre  la 
marchandise  chez  l'expéditeur  que  pour  la  remettre  à  domicile  au  destinataire, 
peut  toujours  rendre  illusoire  pour  le  publie,  les  tarifs  de  station  à  station 
quelque  favorables  qu'ils  soient ,  le  gouvernement  a  cru  convenable  de  tenter 
un  nouvel  essai  et  d'entrer  dans  une  nouvelle  voie. 

Pour  cet  essai,  six  tarifs  spéciaux  furent  rais  en  vigueur  à  partir  du  1er  août 
1840,  en  remplacement  ou  par  extension  de  ceux  existants  : 

Le  1er  instituant  une  nouvelle  branche  de  recettes,  celle  relative  au  transport 
des  articles  de  diligence  avec  factage  à  domicile: 

Le  2°  en  remplacement  du  tarif  par  tonneau,  pour  le  transport  de  station  à 
station  des  marchandises  du  commerce  en  général  ; 

Le  3e  (qui  reproduit  le  tarif  antérieur)  pour  le  transport  des  bagages  accom- 
pagnés du  voyageur; 

Le  4e  pour  le  transport  des  finances  et  valeurs  à  domicile;  service  qui  n  avait 
pas  encore  été  essayé; 

Les  oc  et  6e  pour  le  transport  de  voitures  particulières  et  le  transport  de* 
chevaux  et  du  bétail  (voir  les  annexes  V  et  Xll). 

Le  tarif  n°  1  classait  les  marchandises  par  colis  en  quatre  catégories-  en 
raison  de  leur  poids,  savoir  : 

De   o  kilogr.  et  au-dessous. 
De   6     »      à  15. 
De  16     »     à  23. 
Et  de  26     »     à  100  et  par  100. 

A  partir  du  15  août,  les  colis  de  26  à  100  kilogr.,  furent  taxés  au  poids 
réel  de  10  en  10  kilogr. 

Le  produit  de  ce  tarif,  pendant  les  5  derniers  mois,  s'éleva  à  fr.  92,448-22, 
pour  un  transport  de  plus  de  80,000  colis. 

Le  tarif  n°  2  distingue  les  marchandises  en  trois  catégories  : 

La  lre,  comprenant  principalement  les  marchandises  pondéreuscs,  telles 
que  les  engrais,  les  matériaux  de  construction,  houilles,  métaux  et  céréales; 

La  2e,  les  marchandises  du  commerce  en  général  ; 

La  3«,  les  objets  fragiles  ou  encombrants. 

Diverses  modifications  ont  été  apportées  à  ce  tarif,  entre  autres  par  l'arrêté 
du  16  novembre  1840.  qui  reporte  à  une  catégorie  moins  chère,  le  sel  brut  et 
les  bois  de  construction  et  qui  accorde  en  outre  10  p.  0/0  de  diminution  sur  les 
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prix  de  la  lre  catégorie  pour  les  céréales,  le  poisson,  les  engrais,  la  houille, 
la  fonte,  les  briques  et  le  sel  brut. 

Le  produit  des  transports,  d'après  le  tarif  n°  2,  s'est  élevé,  pendant  les 
cinq  derniers  mois  de  1840,  pour  un  mouvement  de  117,000  tonneaux,  à  la 
somme  de  fr.  414,312-33. 

Le  tarif  n°4,  pour  le  transport  des  finances  et  valeurs,  n'a  donné,  jusqu  ici, 
qu'une  recette  insignifiante;  cependant,  lorsqu'on  considère  que  les  recettes 
mensuelles  de  ce  chef  se  sont  successivement  élevées  d'environ  400  fr.  en  août, 
à  près  de  1,400  fr.  en  décembre,  il  n'est  pas  douteux,  qu'au  moyen  de  nou- 
velles améliorations ,  ce  service  ne  devienne,  par  la  suite,  très  productif. 

Le  tarif  n°  5,  pour  le  transport  des  voilures  particulières ,  a  donné  de» 
résultats  très  satisfaisants  : 

Les  produits  de  ce  chef  s'étant  élevés ,  pour  les  cinq  mois  ,  à  la  somme  de 
68,526  fr.',  c'est-à-dire ,  moitié  en  sus  du  produit  de  la  période  correspondante 
de  1839. 

Le  transport  des  chevaux  et  du  bétail,  d'après  le  tarif  n°  6,  n'a  pas  encore 
donné  les  résultats  qu'on  doit  attendre  de  cette  branche  de  recettes. 

Examinant  les  résultais  obtenus  par  chacun  des  modes  de  transport  succes- 
sivement adopté ,  on  reconnaîtra  : 

D'une  part , 

Que  la  location  de  waggons  entiers  n'a  donné  : 

Pour  les  1 1  mois  de  l'exercice  1838  que  fr.    58,594  28 

Id.     12         td.  1839    64,734  00 

ld.       7  id.  1840   22,213  20 

Ensemble  lÛTmois.    .  fi    145,541  48 

Ou  par  mois  moyen  fr-      4,851  49 

Tandis  que  le  transport  au  tonneau 

a  produit  pour  les  9  mois  de  1839  fr.  347,434  82 

Id.  7        de  1840   469,787  88 

Ensemble  pour  16  mois  fr-  817.222  70 

Ou  par  mois  moyen  fr-    51,076  17 

C'est-à-dire,  un  produit  dix  fois  plus  considérable,  entièrement  dû  à  ce 
que  l'unité  du  poids  à  la  réception,  était  réduite  de  3,000  à  1,000  kilogrammes. 

D'autre  part  ; 

Dans  1  application  des  nouveaux  tarif»  on  remarquera  que  les  grosses  mar- 
chandises (tarif  n°  2),  pour  cinq  mois  de  1840  ont  produit  seules  une  recette 
de  fr.  414,312-33. 
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Ou  par  mois  moyen.    ,  ,    ,    .  fr.    82,863  56 

Que  les  articles  de  diligence  avec  factage  ont  produit  pendant 

le  même  intervalle  la  somme  de  fr-    92,448  22 

Les  finances  et  valeurs   4,577  61 

Chevaux  et  bétail   9.323  15 

Ensemble  pour  les  nouvelles  branches  de  service  106,348  98 

Ci ,  par  mois  moyen  -    •     21,269  79 

Total,  par  mois  moyen  ,  des  nouveaux  tarifs.         .  fr.  104,132  25 

Il  est  aussi  à  remarquer  qu'à  partir  du  1er  août  1840,  l'administration  pre- 
nant à  sa  charge  les  risques  et  avaries,  s'est  rendue  responsable  des  transport*, 
et  de  ce  chef,  malgré  les  difficultés  inhérentes  à  toute  organisation  nouvelle, 
les  indemnités  payées  jusqu'à  la  date  du  31  décembre  sur  la  masse  d'objet* 
transportés,  ne  se  sont  élevées  qu'à  fr.  1,487-96. 

On  doit  donc  conclure  de  cet  examen  que  les  revenus  du  chemin  de  fer  ne 
peuvent  que  s'accroître  à  mesure  qu'on  adoptera  pour  la  réception  de  la  mar- 
chandise une  unité  de  poids  de  plus  en  plus  petite;  ou  plutôt  lorsqu'on  l'ad- 
mettra pour  son  poids  réel;  à  mesure  qu'on  étendra  le  factage  à  de  nouvelles 
catégories  de  marchandises;  en  un  mot,  à  mesure  qu'on  rendra  le  rail-way 
plus  accessible  aux  commerçants. 

Pénétré  de  cette  vérité,  l'administration  s'occupe  d'une  organisation  de  plus 
en  plus  large  du  service  des  marchandises. 

Bientôt,  le  factage  à  domicile  étendu  au  tarif  n°  2,  permettra  au  négociant 
de  se  passer  complètement  d'intermédiaires  obligés  et  coûteux.  — Bientôt  des 
correspondances  avec  les  messageries  et  roulages  du  pays,  feront  jouir  les  loca- 
lités les  plus  éloignées  du  rail-way,  des  bienfaits  de  ce  mode  de  transport  ; 
bientôt  enfin,  des  conventions  du  même  genre,  avec  l'étranger,  compléteront 
les  relations  productives  du  rail-way. 

Déjà,  une  convention  de  ce  genre  a  été  conclue  avec  les  messageries  royales 
de  France ,  et  aujourd'hui  les  marchandises  confiées  au  chemin  de  fer  sont 
remises  directement  à  destination  en  France,  en  Italie,  en  Espagne;  de  même 
que  celles  amenées  de  France  par  les  messageries  sont  données  à  la  frontière  à 
l'administration  (voir  la  convention,  annexe  n°  XVIII). 


CHAPITRE  III. 


BALANCE  COMPARATIVE  DU  PRODUIT  NET  AUX  CAPITAUX 

D'ÉTABLISSEMENT. 


Après  avoir  rendu  compte  séparément  des  dépenses  d'établissement  du 
chemin  de  fer  soldées  sur  le  fonds  spécial  et  des  dépenses  d'exploitation  soldées 
au  moyen  des  allocations  successives  portées  au  budget  de  l'État  ;  après  avoir 
rendu  compte  également  du  montant  des  produits  des  diverses  branches  de 
recettes;  nous  allons  comparer  ces  produits  aux  dépenses  annuelles  et  déduire 
de  l'excédant  des  recettes ,  le  produit  net  du  chemin  de  fer,  à  la  dale  du 
31  décembre  1840,  ainsi  qu'à  la  fin  de  chaque  exercice,  à  partir  de  183o, 
première  année  d'exploitation. 

Nous  examinerons  ensuite  jusqu'à  quel  point  ce  produit  net .  existant  à  la  bu 
de  chaque  exercice ,  répond  aux  intérêts  à  couvrir  des  capitaux  engagés  dans 
rétablissement  des  sections  en  exploitation. 

Nous  avons  vu,  par  le  tableau  n°  IV,  que  le  montant  total  des  dépenses 
d'exploitation,  à  partir  de  mai  1835,  jusqu'à  la  date  du  31  décembre  1840. 
s'était  élevé  à  la  somme  de  fr.   10,626,477  09 

Nous  avons  vu  également,  par  le  tableau  n°  V,  que  le  pro- 
duit des  recettes,  pendant  la  même  période,  s'est  élevé  à.    .    13,193,038  78 

II  en  résulte,  qu'à  la  date  du  31  décembre  1840,  le  chemin 
de  fer  avait  fourni  au  trésor,  déduction  faite  de  toutes  dépenses 
d'entretien,  de  transport  et  de  perception,  un  produit  net  de     4,367.461  49 

Une  balance  semblable,  établie  à  la  fin  de  1839,  donnait. 

En  recette  ....  9,853,772  73 
En  dépense     .    .    .  7,629,363  90 

Et  pour  produit  net  total  à  la  date  du  31  décembre  1839  2,229,408  83 

Différence  ....  2,338,052  66 

Cette  différence  entre  les  situations  de  1839  et  1840,  représentant  le  produit 
net  de  ce  dernier  exercice,  on  voit  que  l'excédant  pour  1840  est  à  lui  seul 
plus  considérable  que  les  excédants  réunis  des  cinq  exercices  précédents. 

Les  excédants  annuels  se  sont  échelonnés,  exercice  par  exercice,  de  la 
manière  suivante  : 
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Pour  1835.  —  Recettes  fr.      260,997  50 

Dépense»    ......      168,772  73 

Excédant  ....  ~~    '.     fr7      100,224  77 

1 836 .  —  Recettes  825,1 32  85 

Dépenses   431,135  67 

Excédaut      .  :    ~     393,997  18 

1837.  —  Receltes   1 ,416,982  94 

Dépenses   1,189,988  82 

Excédant  .    .    .  ~    \    \    ~~      226,994  12 

1838.  —  Recettes   3,097,833  40 

Dépenses   2,755,036  40 

Excédant  .    .    .  "    ~    TT     342,777  00 

1839.  —  Recettes   4,249,825  04 

Dépenses   3,084,410  28 

Excédant.    .    .  ~.    '.    '.    ~    1,165,414  76 

1840.  —  Recettes   5,335,167  05 

Dépenses   2,997,113  39 

Excédant .    .   2,338,053  66 

Ensemble,  excédant  total  comme  ci-dessus,  au  31  décem- 
bre 1840  fr.   4,567,461  49 

Comparant  ces  excédants  annuels  au  montant  de  la  valeur  croissante  d'éta- 
blissement des  sections  livrées  successivement  à  la  circulation  ;  et  considérant  la 
moyenne  des  sommes  payées  au  commencement  et  à  la  fin  de  chaque  exercice 
pour  cet  établissement,  comme  représentant,  par  exercice ,  le  capital  engagé 
dont  l'excédant  des  recettes  doit  couvrir  les  intérêts  ;  on  trouve  que  déjà  l'exploi- 
tation du  chemin  de  fer  à  fourni,  dès  ses  premières  années  ,  des  résultats  tels 
qu'il  serait  difficile  d  en  rencontrer  d'analogues  dans  des  entreprises  particulières 
avant  qu'elles  soient  mises  complètement  à  fruit  : 


CAPITAL  ENGAGÉ  DANS  L'ÉTABLISSEMENT  DES 
SECTIOXS  EXPLOITÉES. 

TAUX 

EXERCICE. 

PRODUIT  NET. 

MONTA AT  DES  TRAVAUX  SOLDÉS 

TOTAL  MOYKfl 

•'l*Tkktt> 

«g  conMtucïMliT 

M  1EXUCIC». 

t  it  ru 
»■  t'cuteica. 

»»■ 

iMitur. 

cmiit. 

1835 

100,224  77 

641,941  59 

1,929,767  55 

1,288,884  57 

1826 

393,997  18 

1,929,767  58 

6,815,416  34 

3,872,591  95 

10 

1837 

226,994  12 

5,815,416  24 

1»,2153,149  31 

12,034,282  83 

M 

1838 

342,777  00 

18,263,149  31 

36,887,328  51 

26,920,188  91 

1839 

1,165,414  76 

25,587,228  51 

49,740,247  90 

42,663,738  20 

• 

1840 

2,338,053  66 

49,740,247  90 

62,144,583  83 

56,942,415  86 
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A  la  vérité,  pendant  les  années  1037,  1830  ci  môme  1839,  le  taux  de  l'intérêt 
était  très  faible;  mais  les  mêmes  raisons  qui  ont  été  données,  pa^cs  l.y  et  20.  à 
l'occasion  des  recettes  et  des  dépenses  de  ces  exercices,  expliquent  et  juslifient 
ces  résultats,  surtout,  si  l'on  se  rappelle  que  l'exploitation,  pendant  une  grande 
partie  de  ces  exercices,  était  restreinte  aux  seuls  voyageurs. 


Nous  avons  successivement  passé  en  revue  les  résultats  de  la  construction 
du  chemin  de  fer  et  les  résultats  de  l'exploitation. 

Nous  avons  aussi  fait  voir,  en  comparant  les  recettes  et  les  dépenses  d'exploi- 
tation, qu'il  existait  chaque  année  un  excédant  qui  devient  aujourd'hui  très 
satisfaisant.  Nous  ne  croyons  pas  nécessaire  de  rappeler  ici ,  que  le  chemin  de 
fer  doit  être  considéré  non-seulement  en  lui-même  comme  opération  financière, 
mais  encore  sous  le  rapport  de  son  influence  politique  et  matérielle  à  l'exté- 
rieur et  à  l'intérieur. 

Nous  ne  dirons  plus  que  celte  œuvre  de  notre  régénération  politique  a  fait 
prendre  rang  à  la  Belgique  parmi  les  nations  de  l'Europe,  que  bientôt  la  jonc- 
tion du  rail-way  belge  avec  les  rail-ways  de  la  France  et  de  l'Allemagne,  nous 
mettra  en  rapport  avec  Lille,  Valenciennes ,  Cologne,  Berlin  et  toute  l'Alle- 
magne centrale. 

Nous  ne  dirons  plus  qu'à  l'intérieur,  des  industries  ravivées ,  entretenues, 
d'autres  entièrement  nouvelles,  ne  doivent  qu'au  chemin  de  fer,  ou  leur  main- 
lien  ou  leur  introduction. 

Nous  ne  rappellerons  pas  non  plus  combien  la  célérité  cl  le  bas  prix  du  trans- 
port des  hommes  et  des  choses,  sont  profitables  au  pays  qui  jouit  ainsi  du 
bénéfice  de  l'économie  de  temps  et  d'argent;  nous  ne  dirons  pas  que  ce 
dernier  avantage  est  dû  uniquement  à  l'exécution  par  l'État,  à  l'exploitation 
par  l'Etat,  c'est-à-dire  à  l'exécution  et  à  l'exploitation  an  profit  de  tout,  par 
les  soins  de  tous. 

Aujourd'hui  l'essor  est  donné,  sous  quelque  rapport  qu'on  l  envisage  .  la 
supériorité  du  chemin  de  fer  sur  tout  autre  mode  de  transport  est  un  fait 
incontestable.  Un  jour  des  rail-ways  secondaires,  en  se  rattachant  de  toute  part 
au  tronc  principal,  présenteront  un  réseau  complet,  et  notre  pays,  si  riche  et 
si  industrieux,  ne  formera  plus  qu'un  grand  atelier  de  travail,  qu'un  immense 
marché  ,  et  nous  en  avons  l'espoir,  qu'une  grande  famille  unie  par  des  intérêts 
communs  et  une  pensée  commune. 

Le  ministre  des  travaux  publics , 
CH.  ROGIER. 

8 


ANNEXES. 


Tableau  r»  ï. 


TABLhAU 


DE  L'ÉTENDUE  DES  CHEfllIMS  DE  FER 


En  exploitation  ou  en  conttruciion ,  par  pr«Dinett  acte  ta  répartition  re»j,eelire  it*  dèpetuet 
d'établissement  effectuées  ou  restant  à  effectuer. 


(  Kx(v»il  (les  onnexes  F  et  C  du  rapport  de  la  section  centrale  tut  1  emprunt  de  82  million». — 

du  29  mat  1840,  n«  181.) 


Séante 


TABLEAU  de  l'étendue  des  chemins  de  fer  en  exploitation  on  en  construction,  par  province. 


Druiellea  A  Anvers 
Malinc*  A  Oslende 
Miiline»  4  An* 

An*  A  la  frontière  de  Pru»w.  • 
Laudend  St-Trood 
fiant!  4  Caortray 

CnuKray  a  la  frontière  do  France 
Mooscioo  4  Toornay 
Bruxelles  a  Quiévraio 
Biaine  a  CUarlcroy  et  \au»ur.    •  ■ 
'ooci*  de»  5 lotion»  du?lord  ci  du  Midi. 

Longueur  , 

TOTAt'X  (non  comprit  le  matériel 
•les  lran»porU). 


KÉCAP1TULATION  GENERALE: 


Présumées  nécessaires  ô  l'* 


LIGNES  PROPREMENT  DITES 

STATIONS  Kl  DÉPENDANCES. 

Ensemble.  .  . 
MATERIEL  DES  TRANSPORTS . 


ESTIMATION 
TOTAIC. 


fr 


98. 51 14, 3  i2 


11,03.1,053 


SITUATION  Al 


SKCTIOJIS   E\  r.SPI.OIT^TIOS 


•  •   •  I 

Dépenses  générales.  poi«>nn<-l.  d-jl 


llo,  127,395 
15,537,31* 


Total  général 


125,664,707 


sBCTfOSS  KH  COURS  D'exftcUTIOft  OU  ttft  PUOJH 

Dépense»  générale»,  persoonrl.  a»-l 

% 

I.ICKfcS  E!»  b&l>I.UITATION  

MCSIiS  fc*  COUH4  D'C\tCUTIOSi  OU  Un  PKOJKT  .  * 


Matériol  existant 


11 


\avec  la  répartition  respective  des  dépenses  d'établissement  effectuées  ou  restant  à  effectuer. 


HA*  DRE  occ. 


COÏÏT  TOT»l. 


HAÏ  NAM. 


S  3 


COUT  TOTAL, 


LIÈGE. 


W  2 


COllî  T'JT*I. 


LIMBOURG. 


lOCT  TOT»t. 


LUXEMBOURG. 


w  2 


<.OCT  TOTAl 


Observations. 


r 


3 


16$ 


6,390,000 


1,978,000 
3,380,000 
1,393.000 


13,141,000 


H. 
i! 


24J 


2,787,000 
10,414,000 
8,910,000  — 


22,111,000 


us: 


4.950,000 
19,500,00(1 
103,000 


2,200.000 


1,2,12.000 


24,603,000 


3,432.000 


►ES  DÉPENSES  D'ÉTABLISSEMENT 

ict  loi*  du  1"  mai  1835  cl  du  26  moi  1837. 


ÎJA!fVltR  1841. 


M  ,815,513  82 


1 .1153,570  03 


46.469.OU0  45 


1 «iv tes. 


jli.T48.535  53  ]  l 
{  15,221,996  03  ) 
I    473 ,«01  10  ) 


01,691.087  08 


3,916,533  33 
542.626  52 


I 

!  4,450.-. 


Ensemble. 


:4 


I  Totom 


iOll  85 


66,150.296  n 
11, 758. «M  05 


77.903.20r,  98 


r.csTivr 

«  imtTVEIt  tr 


3<i, 813,254  92 


7,163.843  15 


43,077,098  07 
3,778,401  95 


47,755.50i>  02 


123,064,707 


Ol.O 


i.oôo.noo 


Tab.  h»  I  bis. 


TABLEAU  COMPARATIF 


DE  EA.  LONGUEUR  DES  SECTIONS. 


TABLEAU  COMPARATIF 


DES1GR  ETIONS  DES  LIGNES  ET  SECTIONS. 


i.igm;  nu  *oru> 


i.K.m:  ni.  i. 'ouest. 


ROUTES  EN  EXPLOITATION. 

Malines  à  Bruiellcs. 


Malines  a  AnYer» 

Malines  à  Termonde 
Tcrniondo  à  Gaod. 


Route*  princi- 
pale! .    .    •  \  Gand  a  Bruges. 


r.mbrr.nchi-ment 
%«r»  Lille.  . 


Bruges  i  Ostende- 

Gand  A  Dejnie-PeteGhein  .... 

Dcymo  a  Courlray  

/  y  comprit  l'em- 
Mnline*  i  Louroin  <     brancheoieijl  \    23,900  (o 
(     du  canal.    .  I 


LOHGCEUA3 

»Vl-1T-H»OJlTS. 


21,700  (« 

2i,2Û0  (o 

27,500  (e 
M, 100  (e 

V..  H  (r 
17,275  (d 
2G.615  (d 


LOtlCUEin 

TK*T1UX 


Louvain  à  Tirlcrnoot. 


Route*  priacip*' 
k»  .    .    .  • 


Tirlemont  h  Vuremmc. 


LICftt  Dt  t.  EST.     .  / 


Wuretninc  à  An». 


Embranchement 
du  Li<nl>ourg. 


Londeu  a  S'-Trood. 


UC*E    DU  MIDI. 


Bruxcllo*  a  Tubiso 


18.000  (a 


27,000  (o 


19,400  (a 


I0,75i  (e 


P.  mém.[f 


20,330 

23,680 
26,750 


25,700 
18.900 

23, 2  W 

19,670 
10,800 

19,610 


LONCIEIR 

ÏBK.E  «TATIOB» 
•prit  la  miM 
m 

H11OIT1T10H. 

molrea. 
20,300 

23,500 

20.70Ù 
30,500 

44,500 

23.500 
15,274 
20,0  15 

23,750 
17,750 

27,200 

18,900 
10,802 


p*ncotm 


24 

27 
31 


21 
17 


13 


27 


14 


U0UTES  fi  CO>STiaCT|0«ï 


I.IG*t    DU  l.'EST 


I.IC5E  Dl  MIDI. 


An<  a  Lii-ga  et  a  la  M>  in<?  .... 

Pool  du  VaMVsnoit  

Liège  a  Vcivier*  

Vert  iers*  la  front*  ver*  Aii-U-Chapello. 


/  Tu  bue  w  Soignie*.    .    .  . 

Routo principale  \  Soignie*  à  N»ns  

/  Mua»  é  Quiévrain  ,    .    .  . 

I  Bralne-lc-Comlo  a  Chartoroy 

Embraochement  j  Ch,rtetoy  a  v,mw.   .    .  . 


(  Courlray  à  la  frontière  ver*  Lille. 
«CHEUESTDE  LILLE  ET  TOlT.SAT.j    Mou.cr^m   „  Touroay  


r.ACCORDEMEXT  DES  STATIONS  ÎÏORD  ET  Sf»  DE  DR'  SELLES. 


7.000  (a 
150  (« 

21,000  (ft 

P.  mém.  (g 

.    .    .  .(h 

V,  v,cm.  U 

10,994  (// 
18,570  \d 

3,500  (A 


6,628 

150 
23,749 
14,422 

17,142 
25.431 
19,635 

38,216 

I  ,,720 
18,325 


DE  LA  LONGUEUR  DES  SECTIONS. 


DÉVELOPPEMENT  DES  VOIES  DE  RAIL-VVAY. 


EXÉCUTÉ  A  LA  DATC  DO  1"  JANVIER  18  •  I . 


rMBZKT  DITE. 


STATIOHS. 

ntsicinTio». 


TOTAL 


FERS 
flsroniiiE» 


OBSERVATIONS. 


,604 

,500 
,500 

,64} 


20,382 

23,694 

17,090 
16,303 


Druicllcs  (\ord). 

Vilvorde  


Ma  li  net  

Dcfful  

Dorfjerhout. 
Dock*  


Tcrmondc. 


Wcdcrcn  . 

Gand.. . . . 


Tronchienne*. . 
Lamlcghcm.  .  . 
Aeltre. ....... 

Bloemendacle. 
Druge»  


Jabbeko  

Ottende  (extra  muros, . . 
Oxtondc  (intro  muros). . . 


314 

5,478 
177 
1,488 


I 


Dr.  TU.n. 


5,228 
6,801 


Warcylir-tn  .  .  . 

Ilarlcbvku  

Courtroy  


Hoecbt  ,  

Lomvoîo  .,»•.....,.,, 

Louvoie,  (extra  rauros), 


Vortryck  

Tirlomoot  . . ,  , 


Esemacl  

Lonilcn  (Est), 
r.mjdom. . . . 

Rl)St»UX  

Wuremmc  .  .  . 


Ke\lie. 
Ans  , 


lin,  (.77 


Landcn  (Nord). 

Velm  

St-Trood  


Brutcllc*  ( Miilil . 

liai  

Tubue  


30> 

1S0 
3,106 

250 
;{<m; 
W8 
410 
1,284 

31'', 
1,077 

I  ,  Klli 


533 
,T -i  ' 
2,023  ) 


191 
1 ,3(50 
796 

483 
1,637 

370 
749 
103 
120 
t-u.i 

500 
2,201 

I 

623  ^ 

795  I 

1.201 
si-i 
«J«J5 


1  ,'IOU 
7.113 

31  v> 
3,236 

2,838 

3.087 
744 
3,629 

2,347 
2.019 

2,034 

2,701  ' 
1.670 

3,010 


kiluiii. 


97* 


122} 


36,749 


471,343 


12* 


•»»»* 
—l 


iilora. 


70 


67i 

loi 
>>i 

I3Î 

20» 

•                                                  •>•••••■  4,  ,w 

*a*>i«*rt 

'«»•*•«••• 

a  a  *  a  *  i  >*44t*F«ai**k,1, 

P.  ment- 

|  1»*:- 

a)  Projet  S.DR  do...m«r(  1833. 

l>)     M.   S.DR  du... juin  id. 

e)     Id.    S.DR  du. .  .novembre  id. 

ld.  do  8  juin  1836,  «i  S  DR  du 

8  mai  183/  , 

e)  Projet  V.  du  10  janvier  1838. 

f)  M.  S. OR  du  10 septembre  IK36, 
do  l'ruvelle»  (station  de  l'AUée-Vcrle) 

•  Tubise  21  500 

Projet  V.TDH  du  8  juin  1836 ,  de 
Bruxelles  (dation  de*  Bugardt)  s  Tu- 
b"«   19,500 

y)  Projet  S.DR  du  10  septembre  1836, 
do  Dru »l les  («talion  de  l'Allee-Verte), 
a  Nom  (Porte  d  llavrc)  par  le»  Ecaur- 

sine»  et  lloudcti»   go  fm,, 

Projet  V.?i.DH  du  8  juin  1836,  "de 
Bruxelles  (station  dcsBogards)  4  Mon* 
(Porto  de  Ghlin)  par  Slecokerke,  Soi- 

Snies  etCasliau   60,000 

Modineations  DM  du  19  sept.  1838,  de 
Bruxelles (* lotion  desBogard*}o  Mon» 
(Porte  de  Gblin)  par  liennujérea, 
Rraiae-lc-Conile. Soijnicsct Jurbise. .  62,840 

h)  Projet  S.DR  du  10  septembre  1836, 
de  Mons  (Porte  d'Havre)  4  Quievraia 

par  Jonimappe  el  Uornu  

Projet  V.X.OM  du  S  juin  1836Î,  de 
Non*  (Porte  de  Gb)in|  à  Quievrain 
par  Gblin  et  St-GWluin  


t)  Projet  S.DR  du  10  sppicnibro  1836  , 
de  lloadenj  a  Charlerov  par  IcFovi. . 
Projet  DM  du  19  septembre  1838 .  de 
Draine-le- Comte  4  Vieutille.. 

Projet  V  du  I"  juin  18**  *dC1 

1 1  >■  \  i   1 1  -,  1 1 1  e 


-•  ,  V.: 

20,000 
26.000 


Projet  X  du  

Charlerov.  . . , 
Projet  S.DR,  du 
Tnlemont. . , . 


IIMB..  , 

(  aCherleroy 
'  l  ù  Tu  bise. . 
fa  Tlamur . , 


1831  /  de  Sfamur  4 
.  .1839  de  Ivamur  i 


2ÏI.0O0 
I2,00i5 

.11.-73 


32,000 

40. 0O0 

*) Projet  V,\ .DM  du Sjoin  1836,  erabran- 

chôment  de  jonction  (extra  murns). .  3,500 

Projet  V  du  IS39,  embranchement 

d«  jonvliou  par  le  Boulevard   2  700 


RKI.KVf  a.fif.RU.  UY.S  l>f.W>>KS  l>E  PKKMIKK  El  *BLI<SE»K>T  IMI  ttttHJS  Mi  KEB. 
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«S 
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'■D.SSÎ 

«Mil 

BJJMB 

! 

! 

«Si 

Si- 

MM! 

■SIS 
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i 
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SES* 
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**4B* 
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»*)4BB 

UMIl 
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Tableau  m°  IV. 


TABLEAU  GÉNÉRAL 
DES  DÉPENSES  D'EXPLOITATION, 

DO  l"  MAI  1835  AD  31  DECEMBRE  1840, 

INDIQUANT,  PAR  EXERCICE,   LA  M0YES1E  DES  FRAIâ  PAB  GOBVOI  ET  PAR  LIECE. 


TABLEAU  GÉNÉRAL  DES 


DÉPENSES  ANNUELLES 

EXERCICES. 

rOPK  l'tSTftKTd» 
■T  14  mm 
DE  LA  IlOOTE. 

l'MIB 

LES  TIMIVSi'OkTS 

POOl»  LE*  MCITTU 

»t  i*  rowet 

DES  CONVOIS. 

TOTAL. 

1835  (Du  Ie'  mai  au  21  déc  ) 

k. 

50,884  01 

U 

99,955  46 

18,233  26 

k. 

168,772  73 

1836.  L'année  entière  . 

132,637  41 

247,646  56 

50,851  70 

431,135  67 

1837.           Id.  ... 

346,486  35 

635,245  74 

208,256  53 

1,189,988  62 

1838.          Id.          ■  <  • 

625,652  98 

1,725,495  94 

403,907  48 

2,755,036  40 

1839.           1-1.           .  .  . 

732,041  85 

1,947,415  57 

404,952  86 

t  ao  r   1 1  a  fin 

j,UU4,nU  20 

1840.          Id.  ... 

630,814  45 

1,835,772  02 

530,526  92 

2,997,113  39 

ÏOTàQX  .  .  . 

2,518,217  05 

6,491,531  39 

1,616,728  85 

10,626,477  09 

PENSES  D'EXPLOITATION. 


(OMBRE 

DÉPENSE  PAR  LIEUE  DE  5,000  MET. 

PS 
LIEUES. 

9,000  mit. 

UTitTun 
CT  roues 

M  IL  BOOTS 

TJARSPORTS 

ÏECtTTES 

R  tOLKB 
DM  COHTOJI 

TOTAL. 

OBSERVATIONS. 

10,074 

fr. 

5  02 

fr. 

9  92 

fl. 

fr. 

16  75 

29,561 

-i  49 

8  38 

1  72 

14  59 

61,594 

5  63 

10  SI 

3  38 

19  32 

129,785 

4  82 

13  30 

3  11 

21  23 

174,261 

4  20 

11  17 

2  32 

17  69 

226,221 

2  67 

7  77 

2  24 

12  68 

641,466 

3  92 

10  19 

2  52 

16  56  1 

! 
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TABLEAU  COMPARATIF ,  PAR  EXERCICE  ET  PAR  BUREAU , 
DU  MONTANT  TOTAL  DES  RECETTES  DE  TOUTE  NATURE, 

EFFECTUÉES  DEPUIS  LE  6  MAI  1635  JUSQU'AU  31  DECEMBRE  1840. 


TABLEAU  COMPARATIF 


mr  exercice  et  par  bureau,  du  montant  total  des  recettes  de  toute  nature,  effectuées  depuis 
|  le  5  mai  10315  jusqu'au  31  décembre  18  40. 


Mi  STATIONS. 


L>' OUVERTURE 


(IEIXF.8  (Nord) 

ilvorde  

pvpit. ...... 

H»  es  

j^fufTel  

■  Çontieh ...... 

tieu-Dien . . . . 

'm***  • 

[appelle  

uMercii  

«OSDg  

udoghem  

jicheleo..... 
ICRM  

telle  


Jroachienncs  . 
*ndcghem. .  . 


Ginfpelom. 
Rojuul, . . 
1KEMMB.. 
Foiho. . . . 
If.  


t-nono..  

WXBIXC5  (Midi) 

fore*»  

fc«y»broccl> . 
Lot'h  


IL. 


kk0. 


5  mai  1835. 

6  mai  1835 

7  mai  1836 

2  janv.  1837 

15  sept.  183 
28  sept.  183' 

12  août  1838 

28  août  1638 
25  août  1839 

:2«ept.  1839 

10  sept.  1837. 
22  sept.  1837 

2  avril  1838 

2  avril  1838 

6  oct.  1839. 
18  moi  1840. 


•s 


18  mai  1840 
18  mai  1840 


1835 

(*  moi*). 


136,004  95 
132, «92  «5 


1836. 


307,031)  no 
4,482  95 

174,373  00 


279,246  90 


268,997  50 


825,132  85 


1837. 


473,402  85 
39,370  97 

248,5Sfi  33 
3,002  60 


373,557  31 
1,202  05 

30!  in 

458  75 
13,450  53 
74,587  80 


655  80 

60,468  49 
423  45 
34.418  85 


1,410,962  94 


1838. 


863,082  14 
3!>.»m0  S2 

333.070  53 


475,672  70 
14,361  10 

82,833  10 
13,924  34 

28,322  18 

390,222  93 

2,056  60 

<,,.YJH  20 

1,539  30 
73,441  69 
1,325  80 

58,443  00 


'J.3T7  75 

222,345  10 
3,736  70 
121,719  69 

6.313  50 


32.48Î  58 
3,005  20 
283.923  62 


3.097.833  40 


1839. 


1 ,057,452  93 
47,051)  05 
680  20 
323,411  26 
13,084  95 
907  73 
5,303  65 
605,024  94 
5,223  85 
9,164  60 
'j  i .  ;  I  "/  7,  : 
12,713  60 
241  05 
25,968  64 
310  15 
527.459  01 
186  45 
4.452  4U 

3.382  80 
209.229  03 

3.203  90 
432  05 
219.993  77 

7.863  07 

4,613  83 

2,289  73 
52.224  67 
343  20 
6,820  43 
1 ,833  30 
279,244  59 
4,207  85 
136.237  65 
50  40 
12.986  93 

170  03 
14.863  16 
3.480  43 
488.144  16 
104  10 
18,670  07 


4.249,825  04 


1840. 


1.170,512  38 
44,169  34 

9 

308,228  61 
20,806  39 
2.511  6(1 
3,915  2r» 
7'j;,si.ï  i,:t 
7,710  40 
13,442  11 
J03,  JOS  4!» 
15.855  70 
986  93 
26,625  Wi 
1.482  Ou 
595.090  06 
39  10 
5,815  75 
17.781  17 
4,460  05 
206.862  49 
2.681  15 
2,244  95 
246.825  5o 
SOI  05 
36,190  45 
249  95 
22,300  14 
96  30 
14,122  32 
250,111  33 

7,457  5» 
1,665  10 

308.193  77 
4,316  03 

126,074  8ti 

26,488  48 
337  88 
H  50 
îl.738  71 
3,886  35 
045.934  65 
494  05 
W.327  08 
73,273  41 
••••.!•-.  rso 
3.550  10 
3. 144  60 
41.741  12 
•J..-M5  i...-, 
31.941  51 


3,335,167  05 


L 


Tablbau  11°  VII. 


TABLEAU  STATISTIQUE 


DES  RÉSULTATS  DE  L'EXPLOITATION, 


PENDANT  L'EXERCICE  1840, 


ru  STATION,  Ml  (.IGNE  ET  tkK  lAFroiT  >  CfliQUE  ÎIIKCBI  Dl  1IX1TTM. 


TABLEAU  STATISTIQUE  DES  RÉSULTAIS 


DÉSIGNATION 

DES  STATIONS. 


BtU  \elli  $  (Nord)  

Yilvordo  

NALIHES  

Vuffel  

Cunlich  

YieuvDicu. . . 

A.WLItS  


*-.>l>pelle  

M.i|<i«rca .... 


TÏRMOMlT. 


W  ichelen  . 


»trnrtrtL\ 


M  cl  le 


Tnincbicnne^ 
L.nndcgUctn. 

Acllr«  

Bloemnnriacl. 


ftftlCK». . 


Jabbeke  

l'Usscbendacl 


^aiareih  .  .  . 

Ikynie  

Uachelcn.. . 

OImov  

H  jcrcjhem. 
lUrkbele. 


.011,11:'.  : 


Tiiti.r  iiom 

harkiiui: 

4M  


UftCcht  

W  c»pelaer 


l.acr  

I  andon.-  ■ 
•'•i'ijelom. 


lV\be. 


Iltit 'WI.I.M  (Uidi). 


sck. 


HSL  . . . 


Ltlli  


TOTALX . 


H  EC  ET  TES  PAR  STATION. 


VOYAGEURS. 


Fr. 

964,305 

95 

mj  i 

95 

27 , . 

*2,*2, 

-.i  :>-,:> 

80 

2,511 

'H> 

3,915 

20 

502,954 

21 

7,710 

40 

in,;,:  i 

25 

86,499 

13 

i:>  s.v, 

70 

95 

-, 

50 

1,482 

150 

OH  î 

26 

3» 

lu 

5.815 

75 

15,950 

25 

i .  ;i;0 

05 

l.*U.  11,.', 

U2 

2.081 

15 

2,244 

'Ti 

J  «5.00,4 

31 

801 

un 

3.2 

70 

249 

95 

96 

:$o 

21.832 

50 

!3,3fc. 

MJ 

206,227 

on 

7  »57 
1,565 
204,787 
;  .;; , 
91 ,290 


r,n 
lu 
64 
30 
40 


21,812  80 

;sm7  95 

7  50 

31,029  35 

3,880  35 

3.,2.mu  s. 

5S,652  15 


mi.; 

2,31.1 
3,509 
3,144 

39,9:io 
2  . 51  L", 

29,  133 


2» 
'111 

10 

0(1 

20 
05 
00 


4,040,950  33 


BAGAGES. 


Fr. 

30.929  Os 

348  41 

7,513  24 

83  35 

20,202  80 


»  II» 
2.105  34 


MARCHANDISES. 


Fr. 

174.254  II 

798  98 

25.818  35 

167  24 


271,658  02 


2,807  7* 
14.504  02 


009  79 

l  33i>  f,n 

l-».bal)  77 

84,008  !6 

79  20 

1,751  06 

6,779  23 

13,918  24 

9,430  00 

51,892  22 

645  34 

1,212  41 

160  13 
20  70 
9,421  80 

307  51 
736  82 
40,462  73 

4,832  29 
2,477  73 

98,573  84 
1  70 

32,306  73 

401  83 

4,273  85 
29  93 
4  00 
10,285  29 

28M2  3  72 

424  07 

14,913  39 

2,013  03 
2.420  80 

19,508  93 
4.588  30 

605  92 

1,176  00 

1,184  60 

1,623  91 

132,253  60 

1,146,490  74 

PRODUITS  EXTR. 


Fr. 


8, 339  87 


6  90 

152  97' 


9,472  38 


TOTAL  CÈIiÉl 


Fr. 

1,170,512 
44,109 

30^,22» 
20  SU  , 

2,611 
3.915 
794,815 


7,710 
13,442 
103,108 
I  s.-,5 

2-,  li2.-> 
1  .  .H2 
595.090 
39 

- 

17.781 
4.406 
200.802 
2,081 
2,244 
210,82,5 
601 
36,190 
249 
96 
22,300 
14.122 
250,(11 


7.4  57 
1  .  ;>!,.■> 

308,193 
4,310 

126,074 


i 

M 


II 
40 
70 
95 

M 

or 
oc 
10 
"■' 
I" 


0$ 
86 


2.>.;s.s 
337 
11 

41,738 
3.880 
045,954 
494 


2,313 
3.550 
3,144 
41.741 

2  , 5,  15 

31,941 


,s 

60 
71 

3.", 
83 
0.'. 
«6 


il 
fin 

M 

r. 
:,; 


5,335,167  « 


L'EXPLOITATION,  PENDANT  LEXEKC1CE  1840. 


RÉPARTITION  PAR  LIGNE. 


VOYAGEURS. 


1ÏACAGES. 


M  A  RCII  AH  DISES. 


PRODUITS  EXTK. 


TOTAL  GÉNÉRÂT-, 


OBSERVATIONS. 


Fr 


1,812,211  93 


1.317,619  67 


7C8.2I5  93 


l«r872  80 


<.046,93O  33 


Fr. 


59,077  48 


43,902  46 


25,062  34 


4,211  32 


132,253  60 


Fi. 


472,697  30 


212,998  13 


453.408  Oi 


7  387  27 


1,146,490  74 


Er. 


972  04 


Fr. 


2,341,939  35 


3,339    S"  l.       S9C  )-t 


159  s; 


9,472  38 


1 ,240,8  iK  18 


160,471  39 


5,335,167  05 


Tablfad  n°  VIII. 


TABLEAU  COMPARATIF 
DES  PRODUITS 

BASÉ  UNIQUEMENT  SUR  LE  SERVICE  DIS  VOYAGEURS. 


Des  produits, 


TABLEAU  COMPARATIF 

basé  uniquement  sur  le  service  des  voyageurs. 


BUREAUX. 


DÉSIGNATION. 


OATB 
D'omEaTtiae 


PRODUIT  BRUT  EFFECTIF  PAR  EXERCICE. 


1835 

8  1DII. 


1830 
k  n  *  f.  r. 


1837 

1638 

1839 

1840 

TOTAL 

%  £ 

mil 

a  ira  k  1 

1.1111 

M  »P«tU 

«■titra. 

•Blitr*. 

«•litre. 

-  _ 

473,402 
•'.>■ 

847,268 
39,659 

959,273 
47,000 

995,286 
43,370 

3,952,751 

68 

58.129 

373,557 

453,093 

505,023 

523,157 

4,092 

Oit  **1<". 

27,0(x> 

2,210,764 

56 

39.478 

60,468 
655 

317, 153 
9,377 

224.998 
8,099 

209,620 
9,023 

740,292 

-tv 

18.507 

34,416 
423 

119,343 
3,736 

116,947 

4,209 

93,768 
4.314 

377,156 

39 

— 

33,052 
6.313 

30,549 
11.837 

31.453 
22,530 

140,734 

33 

4,265 

— 

283.923 
3,095 

302. 452 
3,031 

337,524 
3.836 

1,014.531 

33 

30,743 

248,586 

332,650 

311,694 

282,410 

1 ,482,705 

68 

21,804 

94,301 

82,853 

93,289 

ssi,n( 

1  , 202 

14,301 

14,328 

18.285 

407,223 

48 

380,949 

494,028 

502.742 

> 1,593,749 

39 

40.810 

13,909' 

42,246 

39,073 

45,615  ) 
1 

192,944  ] 

0 

73,441 

205.00S 

1  531,385 

28£ 

18,615 

10, 116 

26.350 

98,443 

203,393 

194,933 

1  , 325 

3.695 

4.926 

|  468,705 

23 

16,739 

49,989 

2l5.bV:l 

14,684 

71,503 

|  851,825 

15 

23,455 

13,363 

60,665 
494 

[  74,687 

15 

4,979 

70,685 

9,010 

•  79,693 

10,626 

43,071 

43,071 j 

30,318 

30 ,  3  :  s  ) 

'-'.785 

1.416.981  çrf 

),*3a.*l9  i« 

J.-69.»57 

;  Ç  |  PRODUIT 


T 

BHMH.M»  (Nord))  g  j  1835 
ViUordc  et  Sempal  ( 


136,005  j3,^°30 

'      (  4,482 


S (1VEBS  ......... 

Duffel,  Vieux-Dieu 
et  Contich  

LOOVAM  

Daecht,  Wejpelaor 
et  Boo 
beek. . 


7  mai  1836 


279,246 


Tini.EMOvr. 
Vertrfck . . . 


10  aepl.  1837 
22«ept.  1837 


tv  aremme  (  2a>rilt838 


>  u  avril  1000  < 

Laoden,  Laer,  rte.  J  / 
2«Trtl  1838  j 

UALIRES.. 


ans. . . 
Feihe 


5  mai  1835  132,992 


TEEMONDB  1  /  — 

Maldorcnet  Capel- 1  2jan*.  1837  j 


CAND  j 

Wicbelen.  J 

I 


Bill  CES 

A 


Il  CES  i  i 

dtre ,  La  ado  - 1  ' 
Rhem,  Bloemen-  \  12  août  1838/ 


daele  et  Tron 
chienne 


OS.TENDE  

Jabbeke   et  Pla»- 
scbendoele  


COl'RTHAÏ  

Devine,  Wareghem 
Oarlebeke,  cto. 


ST-TROND 

Vola,  , 


BRUXELLES  (Midi). 

Foreat,  Ruyabroek 

et  Lolb........ 


mal  et  Letnbeek. 

Tl'BISB  

TotàW  


28  août  1838 

22«epl.  1839 
•  oct.  1839 
18  mai  1840 

18  mai  1840 


174,373 


8»5.i  îa  85 


Tableau  h°  IX. 


TABLEAU  INDIQUANT,  PAR  EXERCICE  ET  PAR  MOIS, 
LE  MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS  ET  LE  MONTANT  DES  RECETTES 

Ml  CtiS«l  Dl  FOITM»,  4«t  tt  MOOB1T  Bit  MCWU,  IMBCtASMil»,   t?C. , 

DEP11S  LE  ft  MA.I  1836  JUSQU'AU  31  DÉCEMBRE  1840. 


Tabl.  IX 


1 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS 


MOIS. 


cl 


NOMBRE  DE  VOYAGEURS 


PRODUIT 


CIVILS. 


I 

1».      WiCcgns.  I  TOTAL 


MILITAIRES 


s] 


TOTAL 
ci  s  tin. 


VOï 


MAI 


JUI^  


JUILLET 


AOIT  


SEPTEMBRE 


Oi.TODIlE 


PEUE&l  BI',  K 


TOTAUX. 


915 


996 


689 


776 


600 


278 


271 


'.,534 


5,214 


2.806 


2,3'JS 


1,900 


2,409 


2.793 


2.197 


2,293 


19.100 


5,379 


11,249 


13,098 


11,753 


13,694 


lu. i67 


5.285 


7ii,847 


25,694 


97, m 


61 


57,949 


55,643 


36,960 


24.7*. 


21,139 


320,958 


33,287 


52,443 


77,802 


72,381 


72 .522 


50,829 


3.J,  187 


28,988 


421,439 


33,287 


•1:  ..H 


77,802 


72,381 


72,522 


50,829 


33,187 


28,988 


421,439 


2.287  50 


2.477  00 


1 ,708  50 


1,831  00 


1,466  00 


00 


659  50 


3,316  50 


3,997  50 


3,575  50 


2,934  50 


3,404  00 


4,114  50 


3,191  50 


3,304  00 


ii  : 


11,110  00 


27,835  00 


73.?. 


ET  MONTANT  DES  RECETTES 


CETTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 


ILS. 


GCO«S. 


T(>  r  a  f. 


MILITAIRES. 


b.-»-i.  w»Geo»i 


TOTAL. 


PRODUITS 

DO  TRANSPORT  DES 


I>t*ft» 


TOTAL 

eistut. 


OBSERVA  IIO\ï 


746  40 


21,088  05 
36/260  40 


021  70      49,109  46 


812 


028  40 


720  75 


348  00 


844  05 


4  50 


44,097  15 


45,371  15 


32,658  00 


20,973  25 


18,940  05 


268,997  50 


fr. 

21,588  03 
36,260  40 
49,109  45 
44,097  15 
45,371  15 
32,658  00 
20.978  25 
18,940  05 


268,997  50 


21 .588  50 


36.2611  M 


49.109  45 


44,09?  15 


45.371  15 


32,658  00 


20.973  25 


18.940  05 


268,997  50 


Suite  du  Tab.  s0  ix. 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS  ET  MONTANT  DES  RECETTES. 


Aiïhée  1836. 


Tabl  ix. 


â 


i; 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS 


ta 

NOMBRE  DE  VOYAGEURS 

PRODUIT  | 

mois,  i! 

:  ^ 

civils.  ^ 

IL1TA.1P.ES 

9 
k- 

r- 

« 

TOTAI  1 

1 

-  x 

=r  ■ 

l 

fB.-A-». 

TOTAL.  > 

* 

M 

'*  ftn  £  *  *  v»  1 

stninM. 

DUlOt'Cii . 

(■••H 

183C. 

JAOTIER  

20 

21,977 

28,709 

• 

• 

<?no  1 
Jp,M>y  1 

642  00 

3.6C8  50 

3.1! 

Ff.RVItlt  . . . 

J:  J 

2 ,  o  -  -* 

3,880 

24,384 

30,850 

• 

• 

30.S50  1 

645  00 

3,402  00 

MARS  

A 

3,8/3 

28.315 

34,707 

• 

» 

» 

34,707  1 

617  50 

3,313  50 

3,3 

AVR11  

3 

_  'O 

-  OU 

; ,  202 

40,486 

47.496 

• 

t 

9 

Al  -<li>fi 

*»  J  ,  -4  .TV  1 

654  50 

3,733  50 

4,1 

MAI  

•  > 

,     si  'i 

4  f  C1'  "-> 

24,838 

09,993 

101 .479 

9 

1111  4*70  ' 

5,956  50 

1 l ,879  30 

3»; 

■ 

I.74S 

4,009 

23,978 

r.s.sns 

98,629 

9 

V 

9 

5,476  30 

9,913  00 

35,1 

Jl'llUT  

• 

1.731 

3,390 

22,831 

84,842 

112,837 

• 

• 

9 

!    5,357  00 

8,264  50 

AOUT  

9 

3,736 

23,613 

90,364 

119,754 

9 

119,754 

1   6,263  50 

9,069  00 

SEPTEMBRE 

p 

1,915 

4,903 

■V,  ,V> 

69,340 

Kfê.086 

1 

• 

1 

103,08» 

1  5,814  79 

1 1 ,  (>7i.  :." 

36.: 

o<;toijrf.  . . 

9 

I.39C 

4,552 

21.312 

62.930 

90,440 

• 

9 

90,440 

1    4,948  tiC 

11,209  50 

:'■ 

30VEHDRE. 

7K 

:i,:V.- 

>  33.799 

36,116 

• 

• 

û'i.llG 

2,198  2! 

.      8,266  50 

Vi 

Ï.F.OEMBK  F.. 

» 

362 

»  4,043 

i  26,778 

-7.304 

9 

• 

47.304 

1   1,737  « 

1      9,474  50 

13.13 

1  42,753 

191,331 

i  624,066 

871 .307 

• 

• 

871.307 

1  40,430  0( 

>    93.870  50 

ET  MONTANT  DES  RECETTES. 


7 


ECETTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 


ILS. 


TOTAL. 


MILITAIRES. 


*-  - 


1 


TOT  M 


PRODUITS 

DC  TRANSPORT  DES 

t4C*GM-    I  utacainDisi 


produits 


OIVF.1H. 


TOTAL 


tfnni. 


OBSERVATIONS. 


ii7  r:. 


!,337  90 


,437  55 


:;oij  60 


7!)fi  95 


,250  70 


,'-liS  i.-, 


fi. 940  30 


1,335  35 


0,003  0O 


2)  30 


,874  50 


19,288  10 
20,195  65 
22,065  05 
28,847  85 
107,848  65 
104,443  20 
110,189  55 
116,820  50 
105,615  40 
85,999  90 
55,080  30 
48,738  70 


825,132  85 


fi. 

19,288  10 
20,195  65 
22,065  05 
-S, 8,7 
107.848  fiô 
10, ,  i',3  20 
110. 189  55 
116.820  50 
105.615  40 
85,999  90 
55.080  30 


48,738  70 


825,132  85 


fr. 

19,288  10 
20,195  65 
22,065  05 
26.847  85 
107,848  65 
104.443  20 
110,189  55 
116.820  50 
105.615  40 
85.999  90 
55.080  30 
48.738  70 


625.132  85 


Suite  du  Tab.  h°  ix. 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS  ET  MONTANT  DES  RECETTES. 


Année  1837. 


Tabl.  «. 


3 


10 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS 


MOIS. 


mi   

- 


NOMBRE  DE  VOYAGEURS 


CIVILS. 


»tBHN*  Dl 


1837. 


IVWIF.R. 


\  \  '.  K  !  I  H  . 


V\R1L... 


il  ILLET  


AOIT  


>Lf'1  F.MBRE.  115  1,416 


-m 


|63 


3  OS 


5110 


800 


1.147 


1 ,036 


I  ,.;7 


ouoBKL. 


NOVEMBRE. 


of.cejiure 


TOTAUX 


TOTAL. 


143  l,48i 


1.01)0 


11,782 


5,307 


. .  9  i . 


6,788 


,239 


fi, 031 


H.sin 


9,642 


10,051 


IN .023 


Il .873 


90,803 


17,473 


14,360 


17  -v.7 


.895 


29.307 


32 . 834 


.i'I.II-S 


40.688 


31.532 


'•i  : 


321,413 


33,681 


37.758 


42,280 


70.2,2 


74,934 


85,173 


105. 106 


98.72« 


126,193 


132  '■•  : 


•■7 


77,7.7-8 


56,713 


.-»:».«  w 


67.1SO 


78,680 


105. 76 i 


IU/'H2 


141,712 


139,812 


L7K.27" 


1^,7.7 


I1U,  377 


122,015 


!»29,7i  ; 


1,303,712 


MILITAIRES    g  | 

5  "f 
S  | 


17 


fil 


240 


21  y 


346 


149 


•  •«7» 


529 


304 


076 


431 


5,607 


5,689 


!2."2', 


540 


345 


29,703 


TOTAI, 


PRODUIT 


tiiiLirics. 


DUICÏSCM. 


56,713 


55 , 46fi 


67,685 


78.993 


in»,.  177 


115.484 


1  ,-..-.5. 


145,720 


189,349 


IM7.,:il4 


110,725 


1  2:7  .  I  I  2 


1,384,577 


443  75 


1 .292  20 


1.895  50 


2,533  00 


3,552  20 


3,100  25 


3,883  50 


4,061  00 


4,560  95 


5,382  75 


3,682  80 


3,794  60 


38,678  60 


12,067  25 


11,509  75 


15,43(5  50 


16.162  00 


15,645  75 


12,120  7n 


13.865  75 


16,185  00 


22,805  05 


2'1,'Jji.  2  i 


28,143  25 


32.521  30 


■■I 


32.3 


40  1 


«fi. 


226,918  75 


ET  MONTANT  DES  RECETTES. 


RECETTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 


wiLS. 


TOTAL. 


MILITAIRES. 


cb.-a-b 


wiocont 


S  É 

M 

2  1 
*  S 

9$  « 


T()T*I.. 


PRODUITS 

OU  TRANSPORT  DES 
tiCiCBl.     I  MAKCUAMIHU. 


PHODVITS 


DIVÏâS. 


TOTAL 
Ci  ftitAt. 


obsf.m  mo>$. 


11,302  40 


B.5,2  !)5 


,fi66  60 


2.296  GO 


10,291  23 


57.67'.  80 
55,873  10 
69,066  80 
78,387  60 


3  20 


2  20 


101,015  85     11  45 


M94  85 


0,800  10 


0,695  10 


(.519  40 


105,316  05 


129,120  00 


136,726  35 


174, 103  60 


21)6,095  90 


130,208  35 


140,911  70 


60  05 


144  -2;> 


136  80 


310  79 


31  03 


3  93 


230  26 


38  35 


1.384,502  10 


933  96 


172  20 


101  65 


293  27 


107  76 


1,908  51 


2,099  69 


6,509  30 


345  70 


229  64 


2,694  80 


4.55»  5i 


57,676  80 


35.873  lu 


69,242  20 


78,491  45 


101,320  57 


105,573  86 


131,172  76 


138.962  84 


180.923  69 


21)6.472  63 


130.441  92 


143.836  76 


I ,892  53 


2,682  29 


2,921  68 


3,459  50 


2,750  49 


3.287  8'. 


399,988  58 


16.994  36 


57.676  64» 
53.873  !0 
69,242  20 
78,491  48 
101 ,320  57 
105.573  86 
133, 068  29 
141.645  13 
183,845  37 
209.932  13 
133.192  41 
147.124  63 


1,4 !l>. 982  94 


Suite  du  Tab.  n°  ix. 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS  ET  MONTANT  DES  RECETTES. 


A  usée  1838. 


TiBL.  IX. 


4 


14 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS 


r. 
- 

NOMBRE  DE  VOYAGEURS 

PRODUIT  DE 

M  015. 

i 

-  z. 
» 

J  c 

'J 

^ig'-- 

 — = 

CIVILS. 

HUTAIRES 

- 
- 

- 

1 

TOTAL 

V0IA6EH 

i 

H 

: 

'r  ' 
« 

mi>*.  n 

CI-'A-B.  1 
1 

W4CBOS*. 

TOT  Al»  < 

1 

.•val 

1 

1 

■wiint*.  j 

•111  DOC  M.  j 

Cl. •(•)■*! 

r 

18G3. 

J 

I 

1 

j.omEr... . . 

i 

7  If. 

•;'.,03S 

26,620 

45,941 

80,315 

221 

5,343 

• 

93,079 

2,555  60 

31,613  90 

38,7» 

ïkvmfu.  ... 

9  g 

T.o 

13,107 

22,182 

59.341 

91,460 

17 

'Mu 

# 

92.387 

2,445  20 

"  ^  .  '>'>>>  ',0 

i:.,..--. 

MARS  

•  j 

1.027 

13,200 

28,253 

94,315 

136.825 

1 

95 

9 

136,921 

3,756  85 

3i,868  65 

43,741 

AVRIL  

1 ,092 

17,247 

35,026 

110.228 

163,593 

72 

7,417 

P 

i"l  ,ns-j 

4,573  25 

55.922.  6M 

81 ,517 

• 

1.157 
673 

17.499 

36.543 

138.287 

193,486 

13 

495 

m 

193,994 

4,793  15 

56,427  73 

(■■■  'i 

* 

17,352 
16.003 

54,890 
66,128 

145,320 
127,469 

218,200 

263 

6,870 

■ 

225,333 

2,047  45 

59,65'J  15 

97,(31 

Jl  ILLfcT  -  - 

211,926 

lf. 

'm; 

• 

214,996 

8,111  35 

56,023  96 

llfi.lll 

AOUT  

3.710 

20.095 

100.395 

172,178 

302,378 

235 

6,716 

■ 

309.329 

12,5  .7  6t 

82,964  83 

158.» 

.:  J- 

25,430 

85  0)7 

163  93-i 

277,261 

• 

287.0W 

11,469  75 

95,735  25 

!»,* 

OCTOBRE . . 

J  .963 

59, 1 IJ 

116,09! 

199,182 

.M 

1 ,214 

1 

200,47! 

9,327  79 

74,118  51) 

10>,«' 

-10YEMBRE. 

• 

63 

>  16.801 

•i&.SIl 

89.404 

152. 84C 

9 

426 

• 

153.27C 

3,428  25 

55,800  50 

42! 

1  18,631 

44.96! 

'  84,195 

148, 22C 

138 

13,061 

t 

161,41V 

1,266  25 

62,377  25 

77.» 

TOTHJX... 

(7.50- 

1  219. 883 

• 

t  604,931 

1  1,8<3,38< 

1,181,68: 

\ 

55,007 

• 

1 

2,238,301 

66,322  69 

702.503  70 

ET  MONTANT  DES  RECETTES.  15 


;ETTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 

prodoits 

PB0DCIT9 

TOTAL 

,S- 

MILITA  IRES. 

• 

S  - 

n 

•<  a. 
s  » 

si 

TOTAL. 

DO  TRANSPORT  DES 

o  in  i 1 1  l. 

ODSSRVA  TlO.IS. 

»«>>. 

 — _ 

TOTAL» 

CH.-A-B. 

W4GC0H». 

IIG1CU. 

fr. 

A. 

107,651  83 

334  »•* 

•ï    ~ftf\    tu  1 

3,  /yy  ou 

• 

III,  ;au  Oîy 

m,o^4  y*> 

114.411  52 

55(1  93 

112,752  40 

17  90 

802  96 

• 

111   <£"71  O/i 

*>   Qfil  Q1 

* ,  loo  £Z 

119  724  41 

,672  80 

154,030  20 

1  53 

56  15 

• 

j.n^O  4/ 

1  ">1 1  rtft 
a ,  .J 1  Lro 

1 63  1  .V)  41 

,450  15 

21  4  463  15 

92  74 

6,314  64 

> 

7,  /45  42 

o,U.m  uu 

231  637  95 

,'JU5  75 

241,688  55 

20  08 

414  67 

• 

o/*>  toi  o^i 
i4£, l;o  iU 

o,  ;5l  4-i 

a , o-O  UU 

254  70''  64 

,Ï33  70 

28  «  374  10 

256  46 

4,130  4\ 

• 

OQO   — /;  I  o~ 

ioo, *»!  Ï7 

o,«J94  t>3 

.  rfo*  UU 

301   943  <i1 

,Z58  95 

2*2,407  80 

I4fi  63 

1,590  86 

AO  ï    1  >ï  X  on 

Zo-< ,  1 4a  -a 

9,966  41 

6,397  00 

,911  35 

•KJ  V  ,  LOQ  Mil 

248  44 

4,246  54 

11,388  37 

6.338  00 

409  «79  fcA 

,671  20 

404,386  65 

556  1) 

7,59»  62 

t 

412,542  AS 

13,060  72 

7,134  00 

• 

4JZ. ( IX) 

,7%  15 

285.206  15 

42  40 

1.(105  97 

» 

280,254  52 

11,746  34 

7,026  00 

305.026  86 

,590  20 

20*  336  03 

10  77 

284  97 

1 

208,631  70 

5.999  00 

224,315  76 

,956  80 

207,993  50 

188  21 

13,085  93 

• 

221,267  69 

10.270  74 

8,447  00 

239,985  43 

^0  « 

2,890,568  85 

1,916  21 

43,332  G7 

2,935,817  73 

103.  421  a- 

88,594  28 

3,097.833  40 

Suite  du  Tab.  k°  ix. 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS  ET  MONTANT  DES  RECETTES. 


Année  1839. 


Tari,  ix 
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MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS 


• 

V 
h. 

-t 

•A 

NOMBRE  DE  VOYAGEURS 

PRODUIT 

MOIS 

«s 

Ç  * 

CIVILS. 

MILITAIRES 

- 

.* 

r 

î 

i 
-* 

TOTAL 

« 

■ 

cn.-i-l. 

TOTAL. 

•s 

..- 
(- 

■= 
• 
- 

- 

4 

«failli. 

BUU*£*. 

Diuetscu. 

1830. 

J VXV1ER. . . . 

24? 

*> 

17.030 

42,$.'. 

76,346 

136,443 

234 

16,802 

• 

133,419 

6  50 

05,230  73 

m. 

TCVIUER  

• 

a 

13,745 

32.343 

66,163 

112,438 

5d 

2.017 

• 

114.323 

• 

46.973  23 

l'A 

H  VHS  

0 

14.002 

33,991 

53.739 
66.663 

103,732 
127.521 

94 
233 

4.490 
8.712 

108,316 
136.466 

54.594  73 
71 ,384  30 

»3 

8.1 

h.\Ml  

18.025 

42.833 

* 

• 
» 

«Al  

• 

19.643 

47.351 

60.660 

157.674 

52 

T  .su. 

163,330 

80,809  23 

».! 

t 

t 

nn.   

17.763 

32 , 09fi 

110,382 

180.243 

26  i 

* 

.  188,927 

• 

74.761  00 

W.} 

JIJL1 LT  . 

} 

t 

2.T.S96 

63.621 

122.400 

209.017 

3 

449 

• 

209.469 

103.310  W 

1»! 

AOIT.  . 

261 

» 

26.327 

r.S  931 

IUS, 421 

205.699 

65 

613 

# 

206,377 

136,123  75 

IB. 

»CPTE\IDRL 

2$.  22e1 

S4  «  *  1 1 

110.149 

223.134 

43 

223,868 

• 

127.461  00 

1%; 

rtCTrtBRt . . . 

SU 

2J.942 

97.603 

167.139 

31 

392 

ff 

187.762 

1 

100,066  23 

14.9SS 

43.062 

76.872 

134.622 

3 

106 

133.031 

» 

63.183  75 

Sl.i 

DF.CIMBRK  . 

13.332 

3î>.?22 

67.664 

122.938 

3 

438 

123.381 

64.910  23 

TOTAUX 

■ 

233.2*4 

6)8,296 

I.U49.378 

1 ,900.940 

1077 

30.714 

1,932.731 

6  30 

078,840  00 

ET  MONTANT  DES  RECETTES. 


19 


RECETTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 


IVILS. 


TOTAL. 


1,1, 'J  k'  -i.j 


{0,141  60 


73,066  75 


83,955  00 


124, 285  25 


136,136  50 


IM.S69  80 


■£,945  45 


l-iO.670  85 


27,553  10 


'>  ■■:;>  en 


«5,277  05 


188,971  « 


165,013  85 


MILITAIRES. 


Cl. -À- 11. 


24G  31 


112  19 


195,958  00     167  00 


*7.278 


îil 


248,493  75 


303,284  75 


318,435  50 


401,888  30 


442,083  20 


460,498  60     104  42 


293  07 


71  31 


436  58 


4  39 


166  05 


373.214  60 


253.554  60 


234.129  30 


3,585.515  90 


19  53 


5  1, 


7  02 


1.633  01 


11,283  18 


1,599  98 


5,879  72 


9,682  42 


7.790  46 


10,229  14 


390  22 


860  87 


736  29 


395  32 


165  07 


382  06 


49.395  33 


I  \ 

H 

:  s 


TOTAL. 


200,500  94 


166,726  02 


202,004  72 


258,469  24 


311,146  52 


329.091  22 


402.282  91 


443,110  12 


461.339  31 


373.629  43 


293,724  81 


234.518  98 


,636.544  24 


PRODUITS 

DU  TRANSPORT  DES 


9,560  62 


9,483  91 


9.562  61 


9.899  00 


10.607  08 


11,468  82 


12.613  11 


13.904  39 


12,249  95 


13,396  67 


9.805  24 


■  llCOISOMÏI 


132,314  48 


7,713  00 


7, 159  50 


6,277  50 


13,097  00 


24,291  50 


37.998  on 


48,54)4  00 


64,272  70 


67. 584  00 


74.790  70 


:i.33S  65 


6*,479  77 


PBOBCITS 


•ITBU. 


480.766  32 


TOTAL 


OBSEKI  A1/0.\S. 


Î17,77i  53 


183.371  43 


217,844  83 


28l,4fi5  24 


346.045  40 


378.578  04 


463.  vk)  02 


521.287  21 


641 . 173  26 


461 ,8lt-  S2 


336,204  24 


300. S03  r»9 


4/J.9  SJ5  oi 


Suite  du  Tabl.  n°  ix. 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS  ET  MONTANT  DES  RECETTES. 


Aruée  1840, 


Tabi,  ii, 


6 


22 


MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS 


MOIS. 


E 


s  s 


NOMBRE  DE  VOYAGEURS 


CIVILS. 


lEBLIH 


MILITAIRES 


TOTAL,    le  -»-»  vvncc*. 


TOTAL 


1840. 

JANVIER  

no 

15,243 

33.708 

59.760 

113,711 

■ 

19 

■ 

FEVRIER. ... 

» 

B 

15,802 

-.0,233 

62,513 

118,59$ 

B 

49 

B 

MARS  

• 

B 

16,330 

43,760 

75,516 

135,611 

0 

1,000 

• 

AVRIL  

9 

16,6*4 

46,301 

94,506 

B 

145 

B 

MU  

• 

21,420 

59,533 

117.108 

198,066 

1 

m 

» 

JDIH  

330 

a 

22,590 

65,068 
65,253 

146,257 
136,512 

233,015 
226,914 

» 

29 

JUILLET .... 

• 

25,149 

33 

8  ir. 

0) 
300 

AOUT  

* 

31,457 
26,032 

74,470 

).v,r;i;i 
150,955 

232,480 
252.357 

33 

<i> 
300 

SEPTEMBRE. 

• 

B 

67 

1,002 

(») 
300 

OCTOBRE... 

• 

20,335 

62,884 

122,207 

195,426 

19 

90 

f 

NOVEMBRE. . 

» 

B 

15,166 

41,353 

94,596 

151,114 

1 

18 

!».•!••:.' 

DÉCEMBRE.. 

330 

■ 

16,021 

43,633 

69,063 

128,7)7 

B 

10 

B 

TOTAUX 

B 

243,143 

656,336 

1,294,934 

2,194,413 

163 

3,843 

900 

113,730 
I  lS.ti.7 
136.620 
157,649 

233,944 
228,063 
283,367 
253,726 
195,535 
151.133 
128,727 


'.,199,319 


PRODUIT  D 


UILIClKCCi. 


V  0 'i 


62,128  25 
56,457  20 

C».ïl\  5u 

70,515  75 
91 ,244  25 
07,763  75 
113,060  65 
147,162  90 
124,633  25 
88,916  60 
02,985  25 
65,08.1  or- 


1,057.357  45 


81.0711 
33. 
93, 
101,33? 

\:>. 

I»,2» 
I4S/ÎM 
200, 
166.672 

85,7» 
89,13? 


ET  MONTANT  DES  RECETTES. 


I>3 


CHTTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 


LS. 


TOTAL. 


m  35 


K7  80 


î5i  0. 


U. 

217.49!  40 
230,126  83 
260,517  90 

358,560  35 
404,181  90 


K    420,492  CO 


m  70 


132  Tfl 


47,  i; 


354,256  50 


170,438  55 


315,352  15 


254,279  35 


228,470  35 


MILITAIRES. 


CB.-4-8.  W1CG0R9 


13  03 


I  13 


48  04 


70  23 


76  41 


28  95 


2  75 


41  00 


79  95 


1.160  94 


169  43 


200  96 


60  75 


879  69 


794  92 


925  43 


188  56 


o  .s 

■S,  L_ 
Si 

*  e 


TOTAL 


PRODUIT  J> 

DC  TRANSPORT  DES 

I 


l  ia»  m  riî. 


DIVERS. 


TOTAL 


«iX  tftll. 


on  Mao  AJiuys 


300 


on 


.040,057  50  240  54 


28  16 


50 


(2) 

300  00 


(2) 
300  00 


(3) 
1,200  00 


4,552  29 


217,032  40 
230,206  80 
261,691 
296,000  63 
358,762  44 
404,245  6 
421,720  33 
555,421  65 
471,740  39 
345,569  66 
235,010  26 
228,498  85 


2, 100  00 


4,046.950  33 


8.171  35 

9,203  I4| 
10,322  50 
11,040  27 
11,024  76 
12,204  09 
15,609  47 
14,061  07 
13,602  37 


69.139  99 
68,741  50 
76,943  66 
"3,496  46 
83,526  89 
84,059  56 
100,420  97 
98,059  66 
113,801  22 
131,651  26 


(4) 
15-J  97 


(■'-> 
85  56 


9,707  31     112,311  39 


8.562  81 


132,253  60 


135,337  88 


690  98 


3  00 


o  (8) 

8.339  87 


I ,146.490  74 


9,472  38 


294,643  74 
307,355  73 
346,833  37 
379,666  59 
453,329  60 
499,915  53 
534.343  39 
669,961  76 
599,605  68 
490,823  29 
385.868  83 
372.389  54 


(1)  f'.»J)V*»|M;ctiMI\ 

p'  la  société  d'Har- 
monie âç  UruieMc* 
à  Oui  <(  retour. 

(2)  Produire  de 
ce»  convoi*. 

(3>Fr.  1,200  t.oUt 
tr.in>poii  de»  déte- 
nues dirigées  ver» 
Maraur. 

(4)  Rembourse  - 
ment  eOVctgépar  lo 
S' Parent,  entrepre- 
neur, p'  dé|V>(a  oc- 
rasionin  s  m,  mate- 
i  ici  de  0. insport  par 

se*  woggon». 

(3)  Location  de 
tonneaux  à  Imile 
faîte  au  S'  Claude. 

alion  d  une 
locomotive  »  l'en, 
trepren'  Deaulieu. 

(7)  Rembourse - 
mcotd'une  glace  de 
diligence- 

(8)  Location  de 
2  locomotives  au 
S*  Parent. 


5,335. lo7  05 
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Tableau  w°  X. 


RELEVÉ 

DES  ACCIDENTS  SURVENUS  SUR  LE  CHEMIN  DE  FER, 

DU  6  JUIN  1839  AD  31  DÉCEMBRE  1840. 
(P«  continuation  de  l'état  n»        pag.  42,  du  compte-rendu  du  12no?embre  1839.) 


RELEVÉ  DES  ACCIDENTS  SURVENUS  SUR 


DATES. 


NOMS 
DES  VICTIMES. 


CAUSES  DES  ACCIDENTS. 


1839.  S  juin. 
>    10  . 
»    15  août. 


14  novembre- 
23  . 


2*  » 
S  décembre 

20  . 
0.2A  janvier. 


- 


I  février. 


•2  • 
2$  . 


19  uiart 
26  avril 

20  nui 
2*  . 

21  juin 

23  • 

13  juillet. 

13  • 

$  itficmbic 

3  octobre. 
3  . 
3  > 


14  Do>cnil>te 


l'o  ouvrier  de  l'entre- 
preneur. 

Yansneerelt,  chauf- 
feur. 

Marie-Uegdelaine  De- 
bock,  v'  de  J.-D. 
D-dtscker. 


l'n  ouvrier  terrassier. 
•U'M'pli  Cossacrt,  ou- 
vrier chargeur. 
Pappeits.  manœuvre. 

Jean  Xaes,  sarde-bar- 
rière. 

Egide  De  Dacker,  ou- 
vrier. 

Dumbly ,  garde-bar- 
rière* 

Dieckman.  fils  du  gar- 
de -barrière  de  ce 
nom. 

Gilles  Depaes.  garde* 
barrière. 

l'n  voyageur. 

Nicolas  Lnv*ac*d.  ou- 
vrier de  l'entrepre- 
neur. 

Ses  foins,  garde-con- 
voi. 

Dewinter,  cbaufTtur. 

<>illesOuiset.  ouvrier 
de  l'entrepreneur. 
Vo  voyageur. 

BenoilDeerLmaii.  ma- 
chiniste. 

^'atiwelaerU.  garde* 

barrière. 
J?an  Campon.  maçon 

1  Cumpitcb. 
Jorse  Meert,  pioebeur. 


Dogaert*.  machiniste. 


Delpaire. 

Verbcreht.  entrepre- 

i  i  <  '  i  ,  r 

Lcdoclc.  garde-con* 
voi. 

Jeanlluygen.  ouvrier. 


Laur'  Uvelr.nep  (âgé 
de  8  an*). 


lté»  ouvriers  de  l'entrepreneur  conduisaient  de  Cjppelle  vers  Mil  - 
deux  waggon*  charge* ;  l'un  d'eux,  voulut  sauter  sur  ces  wi 
marebe.  il  tomba  et  fut  écrasé  , 

Monté  dans  la  station  de  Duffel,  sur  la  locomotive  n°  109,  qui  re*av 
le  convoi  d'.Vnver*  pour  Bruxelles,  afin  de  graisser  le  mécanisme 
_  le  pied  pris  entre  la  bielle  el  le  longeron,  lorsqu'un  desserra  i,.  f(tu 

lu  convoi  I  atteignit,  par  suite  de  son  obstination  A  vouloir  Iraren 
chemio  de  fer,  sur  la  commune  de  Dusgeohout,  à  environ  300  an, 
garde- barrière  o*  27,  malgré  les  avertissements  de  plusieurs  p*r»ui 
présentes.  ....   

5 'étant  jeté  sur  la  banquette,  puis  snr  les  rails,  il  fut  écra 
Occupé  avec  d'autres  ouvrier*  a  pousser  un  weggon  chargé  sir  ont  i« 

d'éùtemeot,  il  fut  atteint  par  un  waggnn  qui  suivait.    .  .... 

la  main  posée  »ur  un  buttoir  de  locomotive  qu'il  aidai!  â  toartMr.il' 

atteint  au  coude  gauche,  par  le  teoder  qo  on  avançait  dan*  l-a,, 

moment  

£n  traversant  la  route  pour  fermer  une  barricre,  au  moment  du  pj. 

d'un  convoi,  il  fut  atteint  et  blessé  , 

Atteint  d'élourdissement  en  allant  chercher  du  coat,  il  tomba  du  wk 

tn  sautant  d'an  waggoa  à  bagages,  il  fit  non  chute  

Cet  enfant  de  1 1  ans.  qui  allait  rejoindre  son  père  dans  la  trancha  < 
vrilmerslon.  fut  poussé  par  la  violence  du  vent  sur  un  convoi  ea  nrtk 

Occupé  «  chasser  son  chien  de  la  voie,  en  vue  d'un  convoi,  il  fut  ai 
par  le  buttoir  de  ta  locomotive  .        ...  .... 

Sorti  du  conv  oi  «rr<'  ié  près  de  Fevbe.  il  tomba  dans  le  viaduc 
Pour  Tutr  un  èboulcruent  il  t'est  jeté  sur  un  wacgon  qui  l'a  blesse  i 
cuisse  

La  ti'te  hors  de  la  portière  d'une  voiture  il  alla  heurter  uo  pote» 

barriîre  

Pendant  qu'il  huilait  l'excentrique  d'une  locomotive ,  le  frein  fut  <k 

et  t. .a  bras  engage  dao*  la  roue  motrice  

Pris  «-nue.  deux  «u-^on*,  il  eut  trois  eûtes  cassée»  et  le  eccur  éerejt 

Ayant  perdu  soobonnel.il  voulut  le  rattraper  en  s  élançant  d'uavti 
en  marche  

Nouté  sur  le  c-uvercle d'une  roue  motrice,  pour  remplacer  un  bai 
pendant  que  le  convoi  «.-tait  en  marche,  il  fut  culbuté  «M  tourné 
ti'-tc  par  le  marche-pied  d'une  diligence  en  voulant  se  relever 

v  ayant  pas  traverse  a*<ei  promptement  la  voie  pour  fermer  sa  barrit? 
le  convoi  de  Liège  l'utuigoit  et  lui  écro*a  les  deux  jambes.   .  . 

Les  causes  •■ont  inconnue*  m.' me  de  la  victime  qui  oc  *'e*l  rien  rappelé 
I  événement  

In  sourd-muet  monté  sur  la  route  allait  être  écra»é  par  le  convoi; 
Bruxelles,  lorsqu'un  ouvrier  s'élance  sur  lui  et  le  sauve.  Meert  pb 
entre  le*  deux  voies,  examine  cet  ouvrier  et  le  snurd*.utiei  pend*«i 
le  convoi  de  Halinc*.  anqut-l  il  tourne  le  dos,  le  culbute  el  l'écraw 

Asvis  sur  le  devant  d'une  locomotive  pour  y  faire  de  léflcies  re|xrotào 
il  ordonne  au  chauffeur  d'avancer  avant  d'avoir  replace  le  conwV 
des  glissière»  -  celle  imprudence  détermine  un  échappement  de 

K encontre  d'un  convoi  de  marchandise*  par  un  convoi  de  vo»^'4- 

point  de  jonction  dos  deuv  voie*,  dons  la  slatior»  d'Anvers  .   -  • 
liâmes  causes  


Mêmes  causes 


tn  enlevant  la  biche  d'un  waggon  à  bagages,  il  est  tombé  du  baol  *; 
w  asgnn,  entraîné  par  la  rupture  de  I  une  de*  courroies  qu'il  tenait* 
main   _ 

Cet  enfant  qui  a  voulu  travciter  la  roule  au  passade  d  on  convoie' 
i-ire  retenu  ... 


V  B.  U  tableau  renferme  réou.nération  de»  accident»  .u.veu».  ,u,  le  chemin  de  fer  jusqu  ,t  la  fi.,  de  I  eve.ee. 
aucunement  decegenre  n'ayant  été  é  déplorer  du  14  ooeembr.au  31  décembre. 


CHEMIN  DE  FER  (do  6  juih  1839  au  31  décembre  1840.) 


NATURE 
DES  ACCIDENTS. 


loué 


Pied  gaucho  fortement  endommagé  . 


Lancée  à  10  metret,  elle  expire  quel, 
que»  minute»  après  

Ccreeé   


H. 


hi ri.irr        [  avant  hr:«g  et  luial.on 

du  poignet 


orle»  contusions 
fut  ...  . 


LIEUX 

00    LIS  ACCIDIWM 
BOUT  ABRITÉS. 


Section  de  Malinei  A  Cep- 
pelle. 

Stetion  de  Dnffel. 


Entre  lei  b  ornes  kilométri- 
ques n"  20$  et  21. 
Plaine  de  Slonplaisir. 

Station  de  LouTaio. 


Cuisic  casjée. 


ont  cane 


tiède colé  et  relevé  expirant. 


■Tl  . 


emorrhagie  suivie  de  mort 


'M  - 1 r r  3  la  ti't-v 
'•icturc  au  bras  . 


•    •     •  » 


rrwe 


îltit*  l"0yé  **    P'Cd  KBUChe 


:f3K 


"♦«brulurcur  le  devant  du  corps. 

«tare  aui  deu«  jambes  .  .  .  . 
■"«"On»  au  mollet.  . 


e  au  pip<| 


lut» 

ni» 


Station  de  Gand. 
Près  de  Bost. 
Mooplaisir. 

Station  de  Ternoonde 
Tranchée  de  Wilmerson. 


Près  Worom. 
Fcihe. 

Entre  Tirlcmontet  Waremmc 

Station  de  Bruges. 

Station  de  DufTel. 
Tranchée  de  Waremmc. 


Entre  Bruielles  et  Hal. 

Entre  Tirlemont  et  Landen. 
Commune  de  MuTsen. 

Entre  LouTain  et  Tertrjck. 

Entre  Bruxelles  et  YiWorde. 

Station  de  Dnnelle*  (Midi). 

Station  <i  Anvers, 
ïd 

Id. 

Station  de  Bruielles. 
Près  de  VlWorde. 


OBSERVATIONS. 


On  a  rapporte  qu  il  «tait  trre. 


Tallebo  h°  XI 


TABLEAU  COMPARATIF 
DES  DIVERS  TARIFS  DU  CHEMIN  DE  FER, 

Mit  successivement  en  vigueur  pour  le  transport  dee  voyageurs,  du  6  mai  1825  jusgu', 

21  février  1839. 


TABLEAU  comparatif  des  divers  tarifs  du  chemin  de  fer,  mû  successivement 


1UTRS 


■V,iU"s 


LIASSE 


DÉSIGNATION  DES  SECTIONS. 


os  •■rxKitt* 

«  MIUKK». 

.j  hrw 


I"  TMllF.l 

lOtligewee». 
ilxt  5  moi  . 

ICh. -à-banc 
103  V  / 


2-  ïvuir.l 

\  n,i.;, 


/  Berline».  . . 
enee». 


2.51» 


1.90  0.373 


1.00 
0.30 


0.230 
0.123 


l*li.-.i.l>jne 


.1»  22  mil, 

I 

[  Reiliiir». . 
3»  1  VKIÏ.V 

I  Diligence» 

.v.i  n»  3»*. •  \ 

j  Cli  -.i.U.inc* 


1 


I  Berline». .  ■ 

i\:;u  .  i 

O.îi  ;eriv'f  »  - 

23 

A  h-  •-vI)jih> 

;*i7  / 


'  O-.i^etK-e* 

V  II.-*  l»4'Jt 
».  ',■  >»» 


3:\»-.*r  l'a  ->'ms( 


i  f 


1 

1.00 

o.w» 


t  iunt, 


5  lirm  ». 


Ht  uni*" 


l'HIX 


0.437 
.373 
j0.23O 
0.130 


0.33 
l.50|  0.30 
1.00  0.20 

n.i;o  0.12 


1.73  0.437 
1 . 30  0 
l.00jo.23J 
0.60  0. 130 


.73  137 
1.30  ».3 
1.00*0.230 
0,0  1 0. 130 


1.73 
1.30 
l.W) 
0.60 

1.73 


0.3; 

0  30 
0.20 


*.  6 


«  - 

il 

-  3 
k  ■ 


■J  'il 


I  'M 


0.  I2l  0.70 


1.5.»  0.30 
t.OOj  0.20 
0.00  o.|2 


2.»k' 
1.73 
1-20 
0.7«j 


0.40 
0.33 
0.24 
0. 14 

0.4U 
03g 
t».2 
0.1 


I  7>  0..37i  I  73  0.33  2  H»  0.4' 

1.ÎO  0.373!  13''  O.30j  I  73  0.33 

l  i\i'o.2>i'  1.0s."-  0-20   1.2î  0.05 

0  <î  <».150j  0.00,  0.12  0.73  0.13 
"j 


I 

2,00  0  ôOi»  2.00  t»  «0  2.0 


I  25  0.312   1.23  0.2V  1.25 
•        ,  s 


0.  •• 
0  23 


1.00  0-230   I  .<*.•  0  20  1.00  0.2i 
i  i 
i 


1.73 

i  .ro 

1.00 
O.tRi 


1.30 


.... 


il 


df  ni  i  (  v.ir.  I 

tiruiMi, 


m  iviiEin 
i  tu, 

A  lies**. 
PRIX 


0.S3  1.5 10.373 
0.30.  1 .20  0.30 
0-20.  0.S0  0.20.> 
0.12  0.30  0.123 


rt.3>  1 .3V  *>.3.-> 

i 

0  30  l.î:»:0.31ï 

i 


v  6 

II 

Sa 
s-* 


2. lu 
I.So 
1.23 
0.7 


1 .001  0.20  0.73  0.10- 
0.00  0.12:  o.5i^).  123 


2.0J  0.40. 


0.30 


l 


l.23j  0-2V  1.23'  0.31 

•  ! 
I.OO1  0.20   1.0.-I  0.23 


2. PO 
1.25 


0.4 
0.36 
0.23 
OU 


S  3 


f  * 


"     -l-n  ■■.v.-„| 
IT.lt. 


1.6.» 


.30  •  > 


04- 
0.25 
O.I3 


0.90 
0.5-5 


0.4" 
.323 
0.223 
i>.13s 


1.5>j0  373 
|.(K  •  «1.25 


123 


2.Î0U-* 


1.90 
1.25 


0-Ti  » 


2.0SJ 
1.23 
H.T3 


i 

C..31 


.-  0  0.40  2.00  0  3  j  2 .«* 

.3  0.23  1  231  0.81  j  «  »' 
!  1 

0.20r  1  0<  0.J3.  I 


loueur  pour  le  transport  des  voyatjeur»,  dit  >  mai  \QZ.>  jutqzi'an  21  février  1839. 


PE  SUCCM 

a  orre.il» , 


i>ni\ 


c  a 


L1MITI S 

Ml 

PRIX  FA  II  LIBtC 

■irru  mwnas*» 
SECTIONS 
H«I5CIP»IE< 


LimileiiMipffJmrFseVvpm  » 
«ans  swin»  I»  (Ktncoars  d'u»« 
puis»  Or.  «rclroa. 


Liante»  inlïrstsrr»  des  prit  da  tsnf 
poi»r  ts  fwHfl  des  grspd*f 


DCMCSATIOX 
11  > 

SECTIOÎJS. 


l'MX 


0.43^ 

10  0.375  0 
0.231V 
0.150 


1.00 
0.00 


'•'•398  2.00 


1.2 
I 


1.0  0 


0.50 
0.31 
■1:, 


0.35  :i  0  i.i 

0  311  ;,  1.1  r,r> 
0.20  •  0.234 
0.12  à  0.131 

0.35  «  0.13? 
0.30  «  0.3? 
0.20  4  0.234 
0  12  .*>  0.150 

0.35  0  0.437 
0.30  A  0.375 
0.20  »  0.250 
0.12  A  0.130 


0.35  ù  0.45 
.30  «  0.40 
0.16  A  0.25 
0.12  a  0.15 


0.33  «  0.50 
0.21  à  0.31 
.17  A  0.25 


VilwJo  à 
Bruxelles;  ou 

9J;ilinrs. 


!  .  50 

l.5( 

DufTcl  u  C011- 

lich,  Conlu  h 

1.00 

1  .OC 

A  VieuvOieu, 

Vieux-. Dieu  a 

U  71' 

Anvers  - 

0.3) 

0.3' 

Du{T«l  d  Con- 
tieh,  Conlicti 
4  Vieux-Dieu, 
vie. 


Duiïcl  li  Coo- 

<i«b,  etc 


50  0 


1. 
1.00 
0.50 
0.33 


-  : 

-  : 


nésicxvTiox 

SECT10XS. 


PBIA 


v  S 

il 


OBSERVATIONS. 


.75 
O.ôt 
0.2 


l  50 

I  .00 
u  70 

II  35 


1.5(1 
I  . 

0.7< 
0.3 


1.5(1  I 


I  .00 
0.75 
0.35 


DutlVld  Vieuv 
Dieu. 


1.2." 


1.00 

0.70 
0.3 


1.2. 

0.73 

0.50 


Bruxelles  A 

îtlHllilOM. 

(a  lieues.) 


Bruxelles  A 

An?cr*. 
(9  lieue*.) 


Anvers  a 
Termonil»'. 
(10  lieues.) 


ftand  a  Ans. 
(2¥  lieues.) 


.insiiOstmilc 
(43  lieues.) 


xneàOtlendc. 
(43  lieues.) 


2.60 
1.90 

1 

il 


0.6! 
0.3751 
00  0.230] 
50  O.l 2ôl 


«J.5I 
3.00 
2.00 
1.20 


0  222 


I 


Ce  tarif  ««oit  été  établi  de  manière 
A  ce  que  le  prix  d'une  place  de 
waggon  fut  la  moi  lié  de  celui  d'un* 
pièce  de  char-a-baocs,  le  lier»  d«- 
ccluid'iiuediiigenceellecinquumc 
de  celui  d'une  pièce  de  berline. 


Les  prix  de  ce  tarif  ont  été  établi* 
1  par  section  et  «en*  asnir  égard  A  la 
(  différence  de  longueur,  t'est  ce 
qui  explique  pourquoi  le  prix  pur 
I  lieue  de  Malinesa  Amer»  est  moins 
'  életé  que  celui  de  Bruxelles  a 
Saline*. 


10.50  Û.3S.Ï 


16.00 
10.23 
7.30 


14.00 

0.50 

0.220 

5.:;, 

0.133 

Le*  prit  d'Anvers  et  d«  Bruxelles  a 
Tcrmondc.  calculas  sans  «To«r  eu 
égard  au  détour  obligé  par  Staline*, 
ont  été  diminués  par  disposition 
du  23  «oui  1837. 


Ce  tarif  n'est  en  réalité  qu'une  cxien- 
sion  de  celui  du  19  décembre  1836. 
U  présente  néanmoins,  ainsi  que  les 
deux  précédents,  uo  désavantage 
marqué  pour  le  parcours  de  peliie- 
distances.  On  voit  en  effet  que  le 
prix  par  lieue  entre  Duiïcl  et  Coh- 
4ich  par  exemple,  est  trois  et  quatre 
fois  plus  élevé  que  le  prix  par  lieue 
sur  une  section  ordinaiie. 


.3 
0.238 
0.1 


Ce  tarif  ne  consacre  qu'une  légèic 
augmentation  pour  les  chars- a. 
bancs  mai»  élèt  o  considérablement 
le  prix  du  xvnggoo.  —  On  remarque 
que  le  prix  par  lieue  entre  Ter- 
moi.de  cl  Oand  est  moins  «levé  que 
le  prix  moyen  par  lieue  pour  la  dit* 
tance  entière  d'Ans  a  Osicndo.  que 
le  prix  pur  lieue  du  xvaggoo  sur 
certaine*  «celions  est  aussi  elévé 
que  celui  du  cliar-a-banc  sur  d'au- 
Ircs.Enliii,  que  le  prix  par  lieue  du 
char-â- banc  de  Tcrrwinde  A  Cand 
est  de  20  p.  »/.,  au-dessous  du  prix 
par  lieue  du  xvaggon  de  Bruxelles 
A  Ualinet. 


Tableau  n°  XII  »' 


SERVICE  DES  TRANSPORTS  DES  MARCHANDISES. 


TARIFS  APPROUVÉS  PAR  ARRÊTÉ  ROTAL  DU  19  JUILLET  1840 


TARIF  No  1. 

TRANSPORT  DES  MARCHANDISES  A  DOMICILE. 


Tau.  xii. 


1 


2 


TRANSPORT 


STATICttS 


nFIMRT. 


DESTINAT  I O  A  S. 


BRl.WELLES. 


f  |  ï-i 


MA  LINES. 


s  — 


ANVERS. 


-  ■ 


GAND. 


BRI"  G  ES. 


il 


OSTEMtE. 


-  i 


BRI  XELLES 
MAURES.  ■ 
ASTEKS . 
TE1LM0.NDE. 
TVETTERES 
G1SP  . 
AELTRE  - 
f&VGES  • 
OSTE.VOE 
BEYNZE  . 

c<n  ars.ni . 

-OVVAC? 
TIM.E.NONT 
iATOEN 
tv.iitrMMÇ  , 
UECE. 
ST-ItOXD  . 
UAL  . 
7VI15E 


:- 


"t 


-• 


9V 


T 

-I. 

4 

_  \ 

"Y 

».-:» 


j 


ï   J)  :   •)  I  16 

i 


«  s 


:  e.-  I  i;  :  ; 
i 

»  w  »  M 

ta  .  v  i  îo 

73  •  Se  '  C* 

•  J»  V   4>  I  Û*> 

l            1  I  J» 

.  •:.  .  <>  i 

1 


»  5j 
--  So 

•  5j 

•  5. 

•■  5j 
■:■ 

»  5? 
.  5; 


1 

C  ï 


I 


<r  1 


1  s. 
1  ;j 

1  ?■ 

1  oe 
1  a 
1 


i 


i- 
1 

-1 

-  ; 


'■ 
5 


■ 

5? 


- 

■>-• 


t-  t. 


• 

S. 

'.. 

'.  t- 
ic 
: 
1 


I  l« 

t  :e 

I  4v 


I  Jv 

1 

1  10 

t  00 
1  40 

1  . 

S  U 

1  S* 


00  *  »» 
80!  1  4 


1    i  *v 

»  j-:>  5 


I  Iv.» 

1 


.J 


I  | 

:Y  T 
■**{'  3'j« 


3  6: 


.1  - 


^  5.!  3^  1 

.    1 .1 

.,j.44 


DES  MARCHANDISES  A  DOMICILE. 


DESTINATIONS. 


TU  A  Y. 


:  - 


LOUVAl.N. 


•y Y 
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TRANSPORT  DES  MARCHANDISES  AUX  STATIONS  DE  DESTINATION. 
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Provisoirement ,  pour  tout»  expédition  au- dénoue  de  800  kilogrammes ,  la  fax*  sera  perçue 

comme  pour  300. 
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TRANSPORT  DES  MARCHANDISES 


1"  CATEGORIE. 
5»  CATÉGORIE. 


Les  marchandise»  sont  diritées  en  deux  catégories;  saroir 

Engrais,  pierre*  et  marbre*  en  bloc*,  pavé*,  briques,  panne*,  houille*, 
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terres,  chaux,  céréales,  poissons,  bierres. 

Tous  les  objcls  non  compris  dan*  la  1"  catégorie. 

Us  objets  déclaré*  fragile*  ou  d'un  transport  difficile  *eront  taxé*  daprè» 

la  ôr  colonne  du  tarif. 
Tou*  les  articles,  qui,  sou*  un  volume  d'un  quart  de  mètre  cube,  pèsent 

mou»  de  100  kilo,.,  seront  taxcsd'aprè*  leurs  dimensions 
Le  prix  fixé  pour  1 00  kilog.  *era  perçu  pour  chaque  quart  de  mètre  cube  ; 
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Transport  de  fonds  et  valeurs  à  domicile. 
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OBSERVATIONS. 

I»g<'ge»  de»  voyageur*  sool  iraosporlri  gratuitement  jusqu'à  COtt 
***  J  1.0  poids  <lc  >o  kiloj.,  pont  autant  que  ce  «oient  Je*  ob^ett 
k  ravageur  peut  garder  prêt  de  lui  ;  i'il  en  charge  l' Administration 
"ttra  un  bulletin  qu'il  pelora  in  centime*. 

■■{•g»*  qui,  jous  un  volume  <l*ao  quart  de  mitre  cwIm,  paient 
Imde  me  kilogramme»,  «t  proportionnellement,  tout  Uidt  d'.préi 
1  'I  iiiniiiotrt. 

'pth  Clé  pour  100  kilogramme»  >«ra  perru  pour  chaque  quart  de 

rende. 

»  K^e»  nul  m  porterool  ptt  d  une  manière  «iflUanlv  l'indkjlion 
»*d«  rovagaar  auquel  t|,  appartiennent,  et  <lo  la  ilation  où  11  te 
'  »'•>■  m..  c„,  qui  ne  ■eraient  pat  emballé»  de  menton  à  «o  garantir 
«"►•Mon ,  pourront  être  relu».  ». 

■  UtS"R«»  ««mol  reeot  au  hureau  au  plut  lard  un  <|uarUd*h«ura  ataul 
T*1  «I»  renvoi  par  lerjuel  ili  devront  être  expédié». 

«Vl.1,  *  ».  *cr0..i  .Ja.ii  qn.pro,  |»  départ  du  eoaro. .  pour 
«•Nm  par  le  convoi  inireoi. 
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dullV'hti.  "■  î"  •rt,<,e,  d*  <°"?1  "*  ,00,  ,ld",i»  *u  «"Wp*rt  que  renfermé, 
«lao.  de»  baril.,  rie»  »■>«  ou  paquets  Jîceb»et  cacheté»;  le  contenu  on  »ern  déclaré 
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1  prvtcr.te»  pour  le  iraorpÔK  i 

TARIF  N«  5. 

Transport  de  voitures. 


OBJETS  A  TRANSPORTER. 


g  I 


1  voilure»»  }  rouet  ou  t  voiture 
4  j  roue.  i,o«up*ol  1  ivaggon) 

I  voilure  i  1  roua»  (occupant 
1  l,JS«oo)  
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ov  00 


OISER  TATIOKS, 


Au  «talion»  •aten.i.diaire» .  le*traospoiL.do  voilure»  doi.eni  itrr  annomé< 
m-Mt»  «4  heure*  d'avanre. 

TARIF  i\o  6. 

Transport  de  chevaux  et  bv'tail. 
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1    •  • 

1     ^  0 

I  3-f 

•ej 

« 

a 

O 

-CS  g 

0 

M 

•es  — 

.*  b 

i  os 
J   -  ; 

5 

M 

t—  s 

Cîl 

3  ekcvaui  { t  vrajgoo  )  .    .  . 

16  00 

•50 

(.u     '  : 

;5  00 

85  00 

34 

00 

45  00 

57  o<* 

85  0x1 

•5  00 

>5 
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Tableau  n°  XII  4* 


MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS. 


CHEMIN  DE  FER. 

Transport  des  marchandises.  —  Tarif, 

Le  ministre  des  travaux  publics, 

Vu  l'arrêté  royal  du  2  septembre  1840,  qui  l'autorise  à  apporter  des  modifications  provi- 
soires aux  tarifs  du  chemin  de  fer; 

Vu  les  tarifs  en  vigueur  pour  le  transport  des  marchandises  et  du  bétail  ; 

Voulant  faciliter  de  plus  en  plus  les  opérations  du  commerce,  de  l'agriculture  et  de  l'indus- 
trie, être  utile  au  consommateur  et  accroître  en  même  temps  les  produits  du  chemin  de  fer; 

Considérant  que  la  situation  actuelle  du  matériel  d'exploitation  permet  de  donner  une  plu* 
grande  extension  aux  transport*; 

Arrête  : 

Article  premier. 

Le  sel  brut  et  les  bois  de  construction,  implicitement  classés  jusqu'ici  dans  la  2"  catégorie 
du  tarif  n"  2,  sont  rangés  dans  la  lr*  catégorie  du  même  tarif. 

Art.  2. 

Parmi  les  marchandises  de  la  1'°  catégorie  du  tarif  n°  2,  le  froment,  le  seigle,  l'orge  et 
leurs  farines,  les  pommes  de  terre,  le  poisson,  les  engrais,  les  cendres  de  mer,  la  houille,  le» 
fers  de  fonte,  les  briques,  les  pannes,  ainsi  quo  le  sel  brut,  jouiront  d'une  réduction 
de  10  p.  o/0  sur  les  prix  du  tarif. 

Art.  %. 

Les  tonneaux,  caisses,  sacs,  paniers  et  tous  emballages  vides,  ayant  contenu  des  marchan- 
dises transportées  par  le  chemin  de  fer,  seront  taxés  au  retour  d'après  leur  poids  réel,  aux 
prix  de  la  1"  catégorie  du  tarif  n°  2 

ÀRf.  4. 

Les  transporta  de  fonds  (or,  argent  ou  papier)  de  20,000  fr.  et  au-dessus,  seront  laiés 
d'après  les  prix  fixés  par  ""j00,  pour  les  sommes  dépassant  8,000  fr.,  sur  lesquels  il  sera 
accordé  en  outre  une  remise  de  20  p.  •/„. 

Airr.  !>, 

Le  prix  du  transport  du  bétail  pour  cinq  lieues  et  au-dessous  est  fixé  à  la  moitié  de  la  taxa 
établie  pour  dix  lieues.  Dans  aucun  cas,  le  waggon  complètement  chargé  de  petit  bétail  ne 
pourra  être  taxé  au-delà  du  prix  fixe  pour  une  charge  complète  de  bœufs. 

Art.  6. 

Les  dispositions  qui  précèdent  recevront  leur  exécution  à  dater  du  l*r  décembre  prochain 
et  ne  seront  définitives  qu'après  avoir  reçu  l'approbation  royale. 

Expédition  du  présent  arrêté  sera  adressée  à  M.  le  directeur  de  l'administration  de  che- 
mins de  fer  en  exploitation,  qui  est  chargé  d'en  assurer  l'exécution. 

Bruxelles,  le  16  novembre  1840. 


CB.  ROGIER. 
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Tableau  m0  XIII. 


ÉTAT  DE  SITUATION 
DES  FOURNITURES  DE  RAILS  ET  ACCESSOIRES, 

AU  31  DÉCEMBRE  1840. 


TiB.  Xlll. 


1 


ÉTAT  DE  SITUATION  DES  FOURNITURES 

A.  —  Marchés  «/, 


DÉSIGNATION  DES  MARCHÉS. 


o 

-  — 

'S  « 


DATE 
L'irriiutHl, 


NOHS 
carierarotras. 


C\IH£K  DES  CH  ARGES 


DATE 
oo  ctaitt  »s» 


»t  «Ail». 


1* 


OBJET  DES  MARCHES. 


IUIlS. 


- 


COUSSIUETS. 


z 


CD«lUie* 

BT  invirrit». 


■ 

- 

- 


a. 


QUANTI, 


poids  Fouftsj. 


«m*. 


ntrs. 


S.tiDR 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 
DR. 

S. 
DR. 
Id. 

Id. 


Id. 
Id. 
Id. 

DR. 

Id. 

i,i 

01 

h! 

1.1 

1.1 
M. 


1834. 13  mai 
.  22juill. 
id. 

1836.  4  juill 

•  26  oet. 

1837.  13  jeov 

•  20  jaoT. 

•  29  juill. 

•  O  net. 

•  A  nor, 

M. 
Id. 
Id. 

'  20  d«. 
1 838. 26  mars 

»  id. 

•  id. 

■  9  mai. 
►    30  juin. 

»  id. 


Gordoo*  et  G».. 
Cockerill  

Duj>ODt..  ..  .  .  . 

(D«  Fatl.) 
Cockerill  
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Uenr  ord. .... 
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De-    Dur  |  :,:ln  I 
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De  Dorlodol.. 
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I)..-   I)  .|  |. 
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l.xijarrbc 
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4.67 
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4.57 

2 , 000 
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4.57 
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ao 

4.57 

1 ,000 
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4.57 
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99 

4.37 
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99 

4.97 
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99 

4.37 

2MO 

99 

4.37 

200 

(  200 

99 

i.57 

{  200 

(  100 

99 

4.57 

200 

99 

4.37 

500 

99 

4.57 

500 

99 

4.57 

500 

• 

3 

99 

4.37 

2i  .0 

99 

4.57 

21  "'0 

99 

4.57 

20m 

13,600 

ff,  l»OI». 

Il  14 

360  00  723 


360  00 
i 440  00 

(450  0i 

440  00 
* 

î  455  (Xi 
i  =  il!  1)0 

'  :,o 

455  (H) 
(420  00 

( 430  00 

o.i  ni; 
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^:;  

h  20  On 

0 
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(420  00 1 

i  * 

<424  90 
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[  422M  (Ml 
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■  " 
'  422  on 

(418  00 

I  ^  * 
f-12'i  on 
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î  „ô 
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.422  00 

(400  00 

'  ;io  on 
^  .oo  (.o 

(410  00 
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P.m. 

15n 

P  .M 

401 

P.m. 
P.m. 

P.m. 

P.m. 

H0 

P.m 
P.m 

P.n». 

P.m. 

v  m 

P.m. 
P.m. 
P.m. 

P  m 

P.m. 


2"..-,  <>!■ 

255  00 
:>l,'i  un 

\  « 

|325  00 
325  00 

/ 350  OO 

365  00 
r354  50 

(367  50 
365  00 
/330  00 

MiO  OO 

/320  On 

(330  00. 
|  330  00 

(334  50 
(330  00 

)  à 

<33r  50 

3  )0  00 


on 

(320  00 

(324  on 
(320  00 

r*32S  (Kl 

(320  00 

i  4- 

(324  00 

' 320  ÔO 
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P.m. 
00 
P.m. 

43§ 
P.m. 
P.m. 

P.m 

P.m. 

9 
P.m 


324  00 
310  00 
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à 

.310  00 
.  2,110  nu 

î  * 

r  310  on 
(300  00 

(310  00 


P.m 

P.m. 
P.m. 
P.m. 
P.m. 

P.m. 
P.m- 
P.m. 


550  00 

55  I 

720  00 

73CM  0 
730  00 

720  (M 

740  00 
724  50 
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72.7  50 
740  00 
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L  *^ 
i  ,  ,n  un 

(730  00 

L  * 

(740  00 
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1, 

40  50 
f 730  00 
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730  00 

730  00 

^  70.1  i'v:, 
■ 
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, 

708  Oo 
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)  * 
f  700  00 

jfiOO  00 

I7ii0  00 
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20;;.  01  m 
1 ,080,229 
I ,697,532 
2.078,102 
» 

I ,000,352 

999,553 
1 ,007,379 
500,162 

499,835 

200,395 

200,473 
200,341 
314,003 

200,026 

603,857 

4 1»'!.!»".. 

500,144 

a 

201,394 
199.802 
201,430 


13,399.318 


1  ,., 

w 

-50,-11 
«88,207 
886,677 
1.7.-.3.1, 
389,931 

411,3$: 
527,896 
189,806 

196,461 

9»,83S 

88.213 

200,270 

78.299 

200,280 

190,521 

194,956 
18,625 
78.62» 

80,330 

95,405 
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tférieuremcnt  au  lor  octobre  1839. 


VALEURS  FOU RU I ES 

DÉSIGNATION  DE  L* EMPLOI. 

MONTANT  TOTAL. 

SECTIONS  LIVRÉES  A  L'EXPLOITATION. 

SECTIONS  EN  COURS  D'EXÉCUTION. 

DATE 

tus 

IVIUISOK5 

M  ILTl  tes. 

PAIEMENTS 
30  ttir.  1839 

kltTAVT 

4  1*a i eh 
tv30«M\ 
1839. 

■v  bsimbr 

CttTKIT  DB 

ruiiDt. 

*•  • 
•2  •— 

il 

TOT11* 

vcoaeiicuu 

ACCÏSïOlBH 

u 
ô 

5  t 
*  ' 

-  _i 
t  j 

-a  r 
5 

Ol'SIC.VITION 

1ECTIOM. 

•  -S 

-  r 
— 

Ullll 

rorm 
t  coaraitiu 
tcciituuc* 

I 

-5 

il 

S 
e 

as 

Des 
•h  rooj. 

fr. 

fr. 

O 

r. 

l..- 

60,7»  OC 
986,432  9U 
137,631  70 
B84  998  5° 

h  i /:•).!  ot 

966,4^2  9C 
837,621  7fi 
1  284  998  V> 

« 

S.  ei  DK. 
A>  juillet  183') 

S.  et  DR. 
"22  octobre  1836. 

S.  «t  DR. 
13  juin  1839.  S. 

21C 
1,98'j 
1,697 
2,o7E 

!  60,792 
•  966,433 
837,622 
t , 284 , 999 

A 
50 
48 
48 

Rrti  Tf*  1 1  r*c  r>F  InvArt 
*-* 1  u  \t  lit,  S      (,   un  »  C I  > 

Diverses  aciuelleiu 
en  c*  [  »  1  {t\  i  o  tion . 
14. 

14. 

• 
9 
• 

» 
• 

- 
■ 

* 
• 

m 

87  187  70 
131,449  22 

O/ ,  lu/  /u 

631,449  22 

23  bot.  1836. 

S.  et  DR. 
8  juin  1839.  ÎS. 

» 

1,000 

87,188 
631 .449 

23 

n. 
la. 

• 

ê 

> 

38,18.3  27 

638,183  27 

o  jonï.  loo9.  S. 

882 

368,369 

204 

14. 

M? 

90,696  39 

690,696  39 

• 

2-iaTnl]S38-DR. 

i  .<ii.)7 

690.696 

23 

14. 

• 

* 

« 

&7,2M)  56 

287,230  06 

8  mors  1839.  N 

5O0 

287.230 

14 

14. 

• 

• 

• 

• 

95.684  40 

295,684  40 

njuinl838.DR. 

4ML» 

295,684 

"* 

14. 

• 

9 

4P 

20,4Tj2  80 

120,452  80 

• 

5  juillet  1838  8 

* 

*> 

* 

200 

120.453 

Ai»  a  la  Ironlièrr 

2l,<»7  06 

121,037  06 

8  janv.  1839.  S. 

tk 

h  » 

121 ,0iv 

14. 

lfi,fi0<)  65 

116,600  65 

lOjuill.  1839. 8. 

200 

116.609 

*i 

Bru  tel  It*  i  Mal  in  ex. 

9 

8 

8 

8,248  7; 

298,248  74 

21  ma»  1839.  S. 

<•  1  4 

298,249 

10 

14. 

• 

M 

• 

£.020  84 

122,026  84 

■  ■  ■  j  il  il  ^  •  ■  *j%JO  •  11  i 

200 

122,027 

Section»  en  exploitât 

• 

fT, 44»  27 

287,445  27 

4  mars  IHIM  Y 

5U5 

397,443 

14. 

* 

S6.234  57 

286,234  67 

• 

lOjonv.  1839.  N. 

500 

280,235 

14 

14. 

• 

^,073  99 

289,073  99 

I6jnnv.  1839.  N. 

500 

•ïvi.07, 

ni 

14. 

• 

# 

«,778  75 

31  oc(.  ,1838. 

• 

5,774 

» 

14. 

* 

13.122  63 

113,122  63 

1 t  «y.  1839.  H. 

201 

113,123 

■4 

14. 

• 

13,33',  32 

•13,334  32 

• 

8  mars  1839.  (1. 

200 

113,334 

14. 

9 

18.921  75 

118,921  75 

lOavril  1839.  N. 

201 

118,922 

<* 

14. 

• 

* 

'2  358  09  " 

7,732,558  09 

12876 

7.471, 09  ! 

.717 

311,304 

1  1  -. 

Suite  de  /'ETAT  DE  SITUATION  DES  FOURNITURES 

B.  —  Anciens  marches  soldés  (hpuii 


DÉSIGNATION  DES  MARCHÉS. 


T. 


•a  B 
as  u 

V  C 

«s 

.2  â. 

—  u 

u  -_. 


DATE 

M 

i  \rrROBiTin>, 


sons 

Fvt«l»"Fn«s. 


CAlllF.il  DES  (  Il \UGES 


n\TS. 

C1UH6I». 


i  -  i  r,  t. 

De  i»iu. 


H 

si 


9 


OBJET  DES  MARC 


- 

S 


cumins 

1T  CtAVtITÏS. 


- 

.- 

P 

- 
C- 


QUAMTIT 


POIDS  FOURM 


itiu. 


ners. 


«(Tilt 

»: 


20 
25 
20 
27 

28 

29 

90 

31 

32 

33 
34 
33 
30 
37 

:V* 

39 
40 

41 

42 

44 

43 

40 

47 
-„s 

49 
00 
01 

02 

sa 

5  i 

05 
r>i> 

«7 
58 
59 

1:11 

01 
02 


S.  «DR 

V. 
H. 
l  j 
M. 

S. 

DM 


DM. 
II. 
M. 
S, 
ld. 


Id. 
Id. 

v. 

•'. 

ld. 
Id. 

V. 

ld. 
ld. 

ld. 
ld. 
B. 
ld. 
ld. 

Id. 
DM. 
ld. 
Id. 
ld. 
ld. 

M 

ld. 
ld. 


1835.  24  juin, 

IS3S.   2  mai. 

12  sept, 
id. 

18  déc. 

19  déc. 

20  déc. 

id. 

22  déc. 
id. 

1839.  15  janT. 

22  jir.v 

id. 

13  le» 


6  avril. 
29  avril, 

id. 

27  joio. 

id. 

4  août, 
r,  »,„., 

id. 
11  août. 

id. 
id. 
id. 
id. 
id. 

id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 

id. 

3  «ci. 
1 1  oci. 


Cockcrill . . . . 

Cockerill . . . . 

Uenrard  

De  DorMot. . 
La  Marche.  •  ■ 


La  Marche.. . . 
Goffart  

(t>r  Bodwui.) 
Ilenrard  


De  Dorlodot. .  .  . 
De  Dorlodot..  .  . 


Dupont  

Cockerill . . . 
Henrard 
De  Dorlodot. 
Mai  ce  Ili».  •  • 


La  Marche .... 

De  Dorlodot. .  . 
Marcelli»  


Dellogre  

(Or  ■onjtux.) 

Mai  ccllia  

Marcelli*  

MichieU  

(O'Ovyrre.} 

Micliicls  

Cockcrill  

De  Dorlodot. .  . 
Lenlade  Tienne» 

Dolloye  

Delloye  

De  Dorlodot. .  .  . 
De  Dorlodot.. . . 
Deslombe*  

i  M  II  ..tirpr».) 

Marcelli*  

Dupool  

Goffarl  

Ckiffert  

Henrard ....... 

dendebien  

(Or  CldletiBeau.) 

Ilenrurd  

Henrard  , 

Mureellia  


■■il. 

12  mars  1835, 

i^i  f\  t\  t 'In  a 
1110Ui|tV> 

99 

4.57 

ID  JOUI     1  CO'l. 

yi) 

•  r- 

14  août  1838. 

12  5 

5.00 

fd 

125 

5 . 0(1 

1 1>  JOUI  lOOO 

ld 

lOdêo.  1838. 

09 

1121 

4.57 

.  .  5'  1 

14  onût  1838. 

125 

5.  on 

Id. 

125 

5.00 

19  déc.  1838 

112.} 

4.50 

Id. 
Id. 

16  août  1830. 
Id. 
Id. 

112' 
II2J 
99 
99 

• 

4.50 
; .  r>u 
4.57 
4.57 

» 

24  déc.  1838. 

1124 

4.50 

14  août  ISoS 

125 

.-.nu 

ld. 

19  dcc.  1838 

U2f 

i  50 

1>; 

14  août  1838. 
24  déc.  1838. 

a> 

125 
I12J 

5.00 
4.50 

Id. 

112* 

4.50 

16  août  1836 

99 

4.57 

I9déf.  1838. 
ld. 

109 
• 

4.50 

» 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
ld. 

• 

• 
• 
» 

• 

Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 
ld. 

•>  ■ 
a> 

r 

a> 
» 

16  août  1836. 
Id. 
ld. 

> 

* 

m 

Ensemble. .  . 

4,000 

480 

4'.M 

360 

600 

000 
1,035 
1774 
315 
315 
243; 

\  182 

t  325 
4U0 
2,000 
350 
150 

/  209J 
303a 
247Î 
1011 


250 


600 
«7 
■:,<> 

,',00 
050 

150 


(ri. 
G63 

200 

831 


fr. 

■  370  00 

/  38(1  00 
/  413  00 

'•il'-  0m 
340  00 

340  00 
i  363  00 

'  5*  

370  OU 
340  00 


5<o  UU 

340  00 

340  00 

340  00 
.i  ;o  oo 
370  00 
370  00 
» 

ls40  00 

! 

340  00 
340  00 

• 

340*00 

340  00 
[413  O*» 

Î41ft  00 
340  00 

340  00 

340*  00 
;î,o  on 
* 


340  0(1 
3-iu  ou 
340 
340  0 
• 


P  m 
180 

132$ 

P.m 

P.o» 
427 
57 
UNI' 

irtoi 
77 
91 
67 
97 

P.ro. 

160 
wio 
143 

150 

mi 


P.ro. 

P.O). 

mi 


•-'•V»  (Mi 

4 
■!<;:, 

291  00 

41 

.in:  u.i 

l.l'J 


P.m. 
P.no. 

13 
P  m. 


■m  ou 

230  00 
a 

265  (10 
250  (10  P.m 
•150  00  48 

Ll 

i;; 
m 
K 
'■' 

P.m 

i'i 
sô 
17 

? 

k 
12$ 
10 

4î 


593  00 

ô 

G05  00 
692  00 

(7O5°O0 
600  00 

000  00 
/590  00 

t «05  00 
«50  00 
fiOO  00 


260  00 

260  00 
25(1  IH) 
230  00 
230  00 
250  00 

•J5II  un 

•J5II  un 
250  00 

250  00 

230  00 
245  00 


» 

» 

(291  00 

aoj 

|S02  00 

20 

250  00 

71 

250  00 

V 

I7<i 
• 

•;...t 

248 
-  -h 
P.m 
m 


18,300; 


nu  V 

m 

343 


P.m 


250  00 


250  00 


P.m. 
IfrJ 

23 

H 
2i 


in 

s 

-r 

6 


eoo  oo 

600  00 

600  00 

600  0(1 

1,1  il 

050  00 
050  00 

h 

600  0o 
i,n(i  un 

600  00 
590  00 

600  OU 
(692  00 

/tic,  nu 

600  00 


3,998,424 

|  480,051 

489,309 

356,822 

t>  1 7 . 05. 

604,0->9 
1,035.000 
I77'753 
I  314,839 
,  314.013 
240,53<i 
215,546 
160,842 
1  231,936 
!  274,9 
•i-.-j  l-ni 
400,000 
,974,247 

3'>(  r  2  i  . 

150.551 

2H't  25h 
:Vi(i.!*2;7 

249,058 
99,010 

» 

250.026 
• 

245,173 
600,014 
66,976 
49,892 


600  00  400,000 


250  00 
2.50  oo  2  H 
250  00  ['.,„ 
230  00  P.m 


250  0C 


250  00 


600  00 
000  00 


(.n  i  no 
G0O  00 
lu  10  00 
600  (10 


600  00 
onn  00 


650,250 
151,598 


•lOil.OT.i 
662,793 
431.334 


17,698,210  7,854,931 


1.727,023 
193,749 

205, ITn 

150,789 

2no,  i  75 

254,296 
.■::  ni,. 
74,320 

151  ,1.711 

131.714 
1110,580 
90,077 
117  .2-1 
96.949 
112,744 

[^;l,05, 

j  (  55  .  '  'l  ■ 

T'io.o,,; 
141,361 

O.S.- ,52 
i  :  .2 

si;  5.1 
1-5.2..; 
102,677 

•«2.l-> 

(  4,700 
(  9,400 

103,391 

3,522 
104,720 


30, "20 

16,749 
171, civ 


141,595 

P 
a 

330,661 

248.873 
250,(09 

271,465 
3  ,2  .V'-" 


171. t* 
21,7 

I4.CI 

."i  2 
«  »' 

13  «6 

13,1'. 

6,J 
».« 

r:  : 

M 

I  

«J 


8.»' 

iî.ft 


i  ;• 

5  ■" 

i 

i''/ 


77*> 


DE  RAILS  ET  ACCESSOIRES. 
)Ctobre  1839  ou  en  cours  de  livraison. 


YALEÏRS  FOURNIES. 


1,979,902  27 


b.ffîi  '■)■:> 

9,743  70 

7,819  33 

4,883  50 

5,587  68 
7,43(1  07 
Ï.560  6N 
797  96 
7,8(17  :VJ 
2,910  44 
I  "S,  (t:, 

8,071 
11,510  {Ni 
8,650  on 
3,037  U> 

'•i  -V)  UT 
17,510  5« 
17,700  00 
3, .168  6.j 
5,363  97 
•6,635  40 

1,175  On! 
2,350  OU 

880  .00 
J3,543  l»2 
82 

'S  ,050  HJ 

Ki,5fi0  98 

Î2.44S  48 
«,700  00 

",400  00 
398  75 
B.4S0  40 
SS.tSfi  12 
2,665  2 

4,218  7s 
Ki  •'■''•6  37 

•1,240  47 

f.C9  i* 
85."30  00 


ie-5  -jr> 
^300  54 

Tab 


DESSCWTION  DE  L'EMPLOI. 


SECTIONS  LIVRÉES  A  L  EXPLOITATION. 

rr 


Y  A  l  t  o  n 
tarai! 
i  connu»  ii  s 

iCt.ISSOlMS. 


42,232  82 


268,639  90 
229,743  76 
n,7, ris 

314,883  50 

306,287  68 
487,450  O" 

83,560  68 
147,797  80 
147,897  32 
112,910  44 
101,684  89 

75.4-17  5»> 
Hi'i.ioi  un 

129.071  3b 

132.072  06 

lï-SWi.Vl  (II, 

915,6*7  I» 
179,367  04 
74,049  97 
37,510  60 
85,931  29 
125,447  67 
100,943  47 
46  <>35  40 
I , 175  CO 
2,300  00 

111,018  93 

Sis  il  .".il 

31 . IOU  67 
72,940  OU 

190,793  89 

22,448  48 
37,406  25 

131,879  04 
30,973  91 

207,734  10 
48,375  35 
72,332  10 

04,441  41 
248. 120  OU 

272,343  29 

137,916  70 
79,013  79 


B. 185  25 


18,938  8" 


8.343,202  10 
XIII. 


12, Vi. s  7.7 
17,921  OS 
14,420  50 
* 


7,401  26 


4.442  95 
10,418  82 

27.250  2' 


5,343  75 

15.520  36 
4,124  84 

29, «70  34! 
6,910  77 

10,333  10 

7,777  31 
36,445  78 

38.90H  16 

19,702  40 
10,716  29 


340,008  4î 


29  déc.  1840.  S 


20  juin  1640.  V. 

22  mari  (840.  N, 

22      îd.  R, 

Il  jMT.1840.11 

25  mats  1840.  S 
22  jaov.  184C.  G. 

22  dm»  1840.  N 

22  mars  1840.  K 

21  déc.  1840.  V 

20  mars  1840.  n 
10  juill.  1840  G 
25  juin  1840.  M 
13  juin  1840-  B 
10  déc.  1839.  8 
15  sept.  1840.  S. 

4  janv.l840.ri. 
6  avril  1840.  N. 
6  avril  1840. N. 

22  mai»  1840.  W 

22  mar»  1810.  N 

7nov.1840.DII 

27  déc  1840.  G 
■6  jauv.1840.!* 
13  oot.  1839.  N. 

24  oct.1840.  D'. 

25  juin  1840.  V 

21  déc.  1840.  V. 
24juil.l840.DH. 

24  ocL  1840.011. 
l9»ov,1340DU 
24  murs  1840.  (N. 
24  juill  I840.D". 
27  atril  el  juill 
1840  N.clD' 
10  ilec.1840  D' 
19  no«.  1810.0 

30  juill. 1840.  G 

13  nut.  1840.  O 

14  avril  1840.  G 


V.. 

4>-i> 

617 

1  , 1 1:-,:> 
I.OCS 

608 


4  mui  1810.  M 


1,974 
360 


66 
:7u 

» 

i;.7'i 


fr. 

i  ,185.100  oo 

2'W-09  '.»•< 
229,743  76 
167,819  33 
314,883  SU 

487,450  07 
492, loti  OU 

286,192  71 
129.071  SS 


91 5. 637  13 


46.635  40 
3,525  00 

hM>  .7, 


39,960  98 
22,448  48 

» 

237.410  40 
67.192  75 


■o,$3o 


tii" 
53 

11 

9i 


-I 
12 


39j 


Dt&IG*ATlO* 

M'  ' 

«ECTIoai. 


,7.1S.-»  U.7 


Digérées  en  exploit*. 

Landcoa  Sl-Trond. 

Oand  4  Dcynzc-Pe- 

leghcm. 
Gond  4  Dcynic-Pc- 

leghcm. 
Keduublno1  do  voie. 

Forest  A  Tubise. 
Petegbiai  â  Ourtray 

Peleghcm  ACourlray . 
Bruielle»4Forest. 


Redoublement. 
Oc  doublement 
» 


Gond  4  Deyxne- 

Gand  4  Peleglicin.Pc 
tegbem  à  Cou  rira  y 
» 

Fores!  à  Tubize. 


L.mdenà  Sl-Trond. 
Druxellcs  a  Foresl. 

PeleghemnCourtroy 

Doynza-  Peleglieoi  ù 
C'oulrav. 


SECTIONS  EN  COURS  D'EXECUTION. 


-  - 

-  - 

-  - 
s 


Tittun 

TOTâlt 

accessoire» 


1,675 


I*.  i ,  -  ■  :  u  n 

td. 

Au  dépit  d'An*. 


:».«;8.9no  S;  2192 


604 


h  ni: 


l.Vd 

■ 

765 
230 

» 

245 
600 


> 

> 

400 
■ 

151 


600 

r.i.v 
434 


837.035  0« 


:;06.287  «b 


o  . 
rr  .s 
_*  » 

"a  £ 
o  ^ 

S  s 

s 

o 

r- 


DiftlCXATtOft 

SECTION. 


1,1 


151 .510  91 
I8S.W0  CO 


7.. s,"  'T 

37,510  5ti 

356.482  6V 


118^20  19 

* 

3Ô.5  i3  62 
83.358  82 

218.05O  11. 

» 

42,700  00 

147.400  (Ni 
35498  75 
» 

55,286  12 
15,472  50 

62,218  75 
283  566  37 

31 1,249  47 

157.619  m 
85,730  00 


Ans  a  la  frontière. 


An»  a  la  frontière. 


12j 
13, 

9 


7 .  2fi  : 


Tubise  a  Sojjnies.  al 
Tubise  A  Mon» 


liège  A  CbaufonUine. 
Lioge  A  le  frontière. 

lourlrey  Aie  frontière. 


>jruur  »  .TJnruimnut. 


l'ourlrny  n  la  frontière. 
Courlrey  à  la  frontière 

Mooscroo  A  Tournay. 


>amur  a  Mori.imont. 

Namur  4  MoroimooC 
rXaaiur  A  Stoinimonl. 
• 

•Mooseron  4  Touiaay. 
Mouscion  à  Tourna». 

Mnuscron  é  Tournay. 
Suif,nic!>  a  Modi. 

Soiguica  é  M^os. 

Uraiuc-le.tu  4  Ftlur. 
Idem. 


J,(jo4.3l)U 


^1 


103 


2 


I 


Suite  de  /'ÉTAT  DE  SITUATION 


C.  —  Marchés  nouveaux  conim 


DÉSIGNATION  DES  MARCHES. 


—  s. 

1  -si 

J  • 

X  c 
e 

e  vs 
ï  ~ 
'S  « 

c  «* 

st 


DATE 


t  VrvdOlUTlOB 


«OMS 
DM 

EXTtErlkCKEirt,}. 


V 

\ 

\ 

y. 
'Il 


DU. 


Id 

ta. 
id. 
Id. 
Id. 
\ld. 
M. 


1839.  0  dcc 
»    14  ddc. 

ISiO  3jan\. 
.     fi  Ni. 

•  llKv. 
»     5  murs. 

id. 
id. 
id. 

t  id. 
Goiarc, 

<    10  m»  n. 

*  21  mars 

id. 

»  id. 
id. 


21  aoùi 

29  net. 
7  no\- 

id. 
id. 
id. 
't  ,1.,, 
id. 
id. 

1  n  h.,'-- . 


CAHIEU  DES  CHARGES 


DATE 

IMT  illnrn  i'f 
(.BrlCE*. 


Uenrard. . 
Mnreelli». 


Cockerilt. .. 

Uenrard. . . . 

Id. 
M. 
Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

De  DorloUoi. 


Uenrard  

Oet  lombes-. . . 


Des»er. . 
Delloje  . 


Uenrard. . . 


Marcellic . 
lleurard. . 


Ûelloye 

'.otr.m  

De  Dorlodol. 

Petto  r  

Id. 
Id. 

De  Do.  Mot 


9  déc.  18*5 
!4  déc.  183$ 


19  déc.  1833 
16  le».  1840 


Ififéï.  1840. 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 

Id. 


17  septembre 


tïrtcï 
Dt  MIL*. 


109 
112; 


109 
I12J 


112; 

II-».; 
112' 


S  - 


OBJET  DES  MiVUtUES. 


4. SU 
4.90 


50 

S  ..(! 


4.60 
4.50 


200 


14  août 


Ensemble 


12.1 


vj  m 
395 
650 
630 

n0 

ûlllt 

800 
600 


8410 

1,1  M 


roi'ssivur*. 


•M»  '10 


.00 


340  00 
274  90 
274  90 
274  90 
239  00 
2  59  90 
299  90 

239  90 


259  90 
239*90 


244  no 
239  00 
257  OU 
274  90 


- 


97 
164 

Lit 

1470 
-•vi 


97 
iv  ; 
227| 
227$ 

7.0<i,< 
331 

20r>$ 

331 

-"s. 


.','I.S 

-J8C 
-•s 
33t) 
404 
ù.ii 
204 
P.in, 


11,019 


230  00 

301  50 
;kh)  no 


250  00 
ly.  i.h 
l«9  90 
]v< 

174  90 
174  90i 
174  90 

174  90 
(74  90 

174  90 
174  90 


cneviiie* 


•4i 


10 

II 

kil. 
-.;.> 
341 

P. m 

I4M» 

10 

25 
7i 
22 


»  V.  "M 


134  00 
I  49  (M) 
104  (NI 
174  90 


36 

27 

28 
29 

45 
.-,i 

13 

P.m. 


h 

000  00 

000  00 

701  00 
1,200  00 

coo  oo 

f.l.M  III. 

549  90 
549  9il 
349  90 
ojy  «>o 

.j.Vi  Mil 


539  90 
539  90 


.81  50 


480  (H) 
473  00 
,*  i  nu 


QUAHT17 


POIDS  FOURNI. 


?,  VIII. 


200, 144 


BET>. 


202,720 
271,047 

564,239 


336,006 
302,108 


2.2  15,!» 


9b,SSS 

163,39 

1.470 
280 

» 

71,007 
231,016 


165,396 

U-w..i-:, 

f 

9.8S6 


877,8«7 


RÉCAPITULATION. 


I.  Marchés  solder  antérieurement  au  1*'  octobre  1839  .    .    .    .  . 

I>  Anciens  nu  renés  M»ldé*  depuis  le  V'  octobre  1839,  nu  en  cours 
de  litraiiiw  

C.  Marches  nouveaux  contracté»  depuis  le  l"  octobre  1839 

TOTAL  CÉDERAI..    .    .  . 


taon. 

];;  .,iin 

is.:/.0'.r 
11,019 


•'.•2.928' 


UftgT. 

3,399,318 


Lit*»;'. 

5.SuM'r' 


17,698,210 

2,245,040 

«77.» 

U3, 343,458 

1,5*.; 


puis  le  lor  octobre  1039. 
If  VALEURS  FOURNIES. 


DES  FOURNITURES  DE  RAILS  ET  ACCESSOIRES. 


DÉSIGNATION  DE  L'EMPLOI. 


MONTANT  TOTAL. 


,347  16 

lfi.901  80 


90,481  15 
'•1,510  82 


fr, 

98,347  16 
41,039  08 

1,515  70 


90,481  15 
63,187  50 


112.678  50j    131,417  77 


28,947  04 

19, SOS  09 
n 

&3,972  45 
«.877  73 
1,461  62 


.352  5fi 


k  ^1  ,* 


25,328  66 
104,829  45 

» 
ft 

1,877  73 
1,461  6: 


81,726  12 


5,802  72 


3,618  38 
14,975  64 
83,972  46 


SECTIONS  LIVRÉES  A  L  EXPLOITATION. 


SECTION  EÏV  COURS  D  EXÉCl  HO*. 


7  juill.  1840H. 
18  tuai  1840  N. 

30  avril  1840  V. 


-3  oot.  1840  M  I  202 
9,323  33  7  août  1840  D'J 

91.260  79  22  oov.  1840  G. 


1 ,515  70 


90.481  15 


12,558 


633,211  94 


3.3<IO  54 
M5|  G6 


7,782,558  09 

8,343,292  10 
«33,211  94 


10,709,002  13 


6.C2G  4', 


15,639  74 


340,008  44 
215,639  74 


555,648  18 


7  uov.  1S40  G.j 

27  nov.  1840  G. 
> 

•  | 
30  sept.  1840  M.l 
19  déc.  1840  M 


25  die.  1840  «  I   3  .9 


771 


1.877  73 
1,461  02 


88,352  56 


Landco  à  St-Trond. 

Gand à  Brujjes. 
l>«put  de  fédères. 


271 
564 


282,035  92  14; 


llWD 

112876 

771 
4077 


fr 


Station  de  Ual. 

Louvain  a  Tirlnnnot 
l"r«d<iubli-[n'dc  toio 
en  depota  LouTain. 
14. 
Capelle. 
Ternionde. 
Kedonblcm'a  Landcn 
Id.       •  Ans. 
Id.       é  Staline» 
Deynre  a  Courtray 


336 
30° 


74.510  82 
212.678  56 


28,947  04 
119.S03  09 
83,972  45 


Mouscmn  a  îouroay. 


lïl». 

307* 
219j 


1.473 


-Ubiikcroo  a  Tourna;. 
Mr.utà  Quicvrain. 
Id. 

Mernur  d  &<>rniniont. 
MotnimoDt  à  (.harlerov 
»  I  Charleroy  à  Braine-le- 

[  Comte. 
■  |Motniit!on(ACharleroT 
B/ainc  -  le -Comte  * 
Charleroy. 

H.  4 
Id. 

Charleroy  a  Braine-le- 
Conte. 


566.315  76 


29* 


7-,r 


517 

7261 
1473 


fr. 

3.6oj,3ga  <jç 
5U6.fi i5  78 


til». 
Il| 

133$ 
29} 


Tableau  k°  XIV. 


ETAT  DESCRIPTIF  DES  STATIONS 


A  LA  DATE  DU  I"  NOVEMBRE  1840. 


Tab.  xtv. 


ÉTAT  DESCRIPTIF  DES  STATIONS 


BATIMENTS  EXISTANTS  POUR  LE  SERVICE 


DKSIGV\TIO*| 

SERVICE  GÉNÉRAL,  ADMINISTRATION, 

DIRECT  10.1  ,  CONTROLE, 

POLICE ,  MAGASIN  CENTRAL. 

SERVICE  DES  VOYAGEURS. 

SERVICE  DES  51 AIVCU ANDISL5. 

»*• 

MODE 

MODE 

«oui 

•titioa*. 

OMTHrATron. 

Bistnjiox.  | 

ii 

comt&vctioii. 

•KMltUTIOd. 

DISEWfie». 

tOUtMCTIdJ. 

anTKirioa. 

nrasitioa. 

'i 

«.eu. t*  m 

B'/.IXELLES, 

fin  m  m  i  Ai*  nsrt  ■ 

trole  et  in- 
spection (a) 

il  fK)  V  7  2S 

1  tri  •  Uv           M  •  A  V 

maçon?) i.  r l  '  . 

—  sauev  o  ui- 
teule. 

11  Oflvli  ta 

II.  mV  ^14.  **# 

Kl 1 1  rMïnprif" 

•U  Jl<  Ullllt-  l  IL  - 

u  j il «ui  jji.i 

chandisev. 

47.50x27.20 

Brïrtuix 

Bâtiment  «or» 
vonl  d'aubet 
lo    pour  le 
concierge. 

6.80X  5.60 

Briques. 

Passage  pour 
les  vojfeg'" 

6.45XU.25 

Id. 

Bureau  do  re- 
cette pour 
marchand.  - 
tes,  n*  2. 

8.10X  4.00 

Chartre» 

Polile  bara- 
que de  pnr- 
-  •  <  i 

9.45X  2.40 

Charpente. 

Bureau  do  re- 
cette. 

18.20 X  7.30 

Id. 

Bureau  aui 
bagages. 

4.60X14.25 

bureau  do  la 
direct*,  s*  l. 

Bureau  de  la 
direct*,  e'2 
(♦). 

17.00x  9.20 
5.50x1425 

Maçonnoric. 
Id. 

flongor  pour 
petites  mar- 
chandisot  {</) 

16.90 X  9.15 

Uureau  pouî 
police* 

ll.25x  4.90 

u 

Corp*-de-gar- 

de(c). 

II.OOx  4.60 

Id. 

Bureau  de  la 
direction». 

12.00x10.05 

Id. 

1  11  \  A  II  .1  L* 

\  \\.\  Util) r. 

Bureau  de  ro- 

cctte,«orTant 
do  logement 
au    chef  de 
«talion  (c). 

Depiil  do  bn- 
giges. 

8.45 X  5.36 
7.08X  4.05 

glernonerio. 

Llurpcnle. 

M  ALINE»  .  . 

Logement  du 
chef  de  ita* 
i.ijn 

19.80 X  7.30 

Brique*. 

Sallcd^attcntc 

23.20  X  7.25 

Brique*. 

Hangar  pm:r 
marebandi  - 
•Ce. 

7.25X  4.20 

Demeure  du 
cincicrgo  el 
mrp*-dc-gor- 

de. 

23.00 X  7.25 

Briquet. 

Bureau  de  re- 
cuite. 

I0.I0XI8-20 

Brique». 

Bureau. 

8.O0X  *-40 

Briquée. 

Baroque,  boi- 
to  u  lettrée. 

8.00X  4.20 

Cbarponte. 

A  LA  DATE  DU  1*  NOVEMBRE  1840. 


3 


)t'H  LES  TRAVAUX  D'ENTRETIE* 
CT  DE  CONSTRUCTION. 


tu  m". 


cimsilM. 


pour  30.50  X  3.85 
L  et  bois. 


icr  de  ré- 
llion  pour 

MltltÎYCS. 


di:  ré- 


ne  pour 

!  j;  .  •. 


urci. 


pour 


39.90x10.40 


37.90X  9  93  Maçonnerie 


m  on  F. 


cos«r»ccTioir 


Charpente. 


Maçonnerie. 


DEPENDANCES  FIXES. 


E1MARCA- 

dêres 


11 


y -g 


68.55  X  4.7» 
;^.R5  x  5.30 


Chnrpente 
Charpente 


•'Acook 


"*»  (non 

»ee). 


rjcook 


■    p  u  r 


|IM1|, 

'  d«  ma 


7.20x  9.40 
135. 75x28.00 

'•MX  9.40 
23.80x12.60 

4.00 


H,  iqu'.'S. 

ni  i([uui 

Briquet. 
Brique». 

Brique. 


FOURS 


COAK 


RÉSERVOIR 


b  HllUSTiTlOll 


LOCOMOTIVES 


contenant 
1  '  •'-  >. 


12  feux 


2 

choeur»  de 


PLATES -FORMES 

TOURSARTES 


»ODB 

wcohotiyï» 


de3.80dedin 


roua 
VOITVftM. 


«H** 

ULKT 


J2 

de  3.05  de  dia 
mètre, 
dont2de2.40. 


d«  3.93  de  2  i  de  2  .  40  de 


diamètre. 


1  de4i»ct-  de 
diamètre. 


diamètre 


23  de  3.03  de 
dimmètrp. 


12 


OBSERVATIONS. 


akabiijttON  ai*  «on» 

de  tartan  |-our  |j<H- 
rcttios. 
(<)(• 

»■»  fournit  vr«»  t>M* 


Suite  de  /'ÉTAT  DESCRIPTIF  DES  STATIONS 


BATIMENTS  EXISTANTS  POUR  LE  SERVICE. 


SERVICE  GÉNÉRAL,  ADMINISTRATION, 
oiBECTioft,  coutrole, 
b&iGJUtio*  I        POLICE,  MAGASIN  CENTRAL. 


»T»Tt»FJ.      I  DMTL1ITIO». 


t>l«lf  NSIOV 


■niirii 


COJSTBlttTlOV 


MVLISES  .  | 

(Suite.) 


SERVICE  DES  VOYAGEURS. 


MSTIIUTIOH. 


DlMLJCIIOfl. 


MODE 


CnSJTttCCTlC 


SERVICE  DES  MARClUMDISts 


DISTHUTIO*. 


fOSHUi' 


A  LA  DATE  DU  1"  NOVEMBRE  1040. 


D'ENTRETIEN 
RUCTIOIX. 


MO  or. 


cnniTttt'f Tint. 


DEPENDANCES  FIXES. 


ElftURCA- 
nfcRES 


il 

i m  M 
O  3 


FOURS 


CO*K 


RESERVOIR 

D'iLlMMTiTION 
LOCOMOTIVES 


PLATES* POEMES 

TOURNANTES 


roc* 

lOfnwOTIVIJ 


fOll 


Nt*r. 


- 


OBSERVATIONS. 


.40 


Charpente. 


.20  Briquot. 


.60 
sa 

.40 

.00 

.00 

00 
00 

40 

50 

20 
00 

80 


Driques. 

Briquet, 
Biiqucs. 

r.li3r>.f  nie. 

Churpenle. 

Charpente. 

Briquet. 
Briques. 

Charpente. 

Briquet. 

Charpente. 
Briquet. 

Chnrpenle. 


2 


Suite  de  /'ÉTAT  DESCRIPTIF  DES  STATIONS 


BATIMENTS  EXISTANTS  POUR  LE  SERVICE. 


SERVICE  GÉNÉRAL,  âDMINtSTftATlOW, 
ninr.cTioii ,  contrôle, 
'  f        POLICE ,  MAGASIN  CENTRAL. 


t.f.STI^kTlO>. 


ne 

COftsTfcStTIOJ 


SERVICE  DES  VOYAGEURS. 


aiNratioa. 


MODE 
r  r.  i   t  i  o  > 


SERVICE  DES  MARCHANDISES 


»T-tTI*tTloa. 


UHFVSIO'*. 


MdOt  | 


inrnrs  . 

(Suite.) 


Dl'Ff  EL  . 


ANVERS  . 


iLogcment  du 
chef  de  «ta- 
lion. 

ICorp*  -  de  - 
garde. 


jLogenionl  du 

concierge 


10. WX  7.20 
6.00X  4.10 
9.46X  4.00 


MALDEREN  .1 


Maçonnerie. 
Charpente. 

I  |i.-ril(: 


Bureau  de  re- 
cette et  sjIIc 
d'attente. 

Bureau  de  re- 
celte (  non 
employé). 


Selle  d'attente 
p'  waggon». 

Id.  pour  diti 
geoce*. 


(d.  pour  chars 
a  baucscl bu 
n-au  yl<-- 

Dépôtde  baga- 
ges ottennnl 

l.,v.-,lk«J':..t. 
tonlo. 


8.10X4.20 


5  40X2.70 


5.65. X  7-05 


16.20X  0.40 


Bureau  de  re 
cette*  et  bu 

reau  de  baga< 
ge»  (en  deui 
partie*). 


Charpente. 


Charpente 


Driqnoa. 


Charpente. 


18.20X  2  50  Charpente 


5.65X 


9.20X  4.25 
4.10X  3.10 


Driqu 


Charpente 

(Bille*.) 


Hangar  n  mar- 
cha udUe*. 


43.00x22.00 


Clurr» 


A  LA  DATE  DU  1"  NOVEMBRE  lfiiO. 


7 


POUR  LLS  TRAVAUX  D'ENTRETIEN 
ET  DE  CONSTRUCTION. 


MOUL 


:ort«TnccTian. 


DEPENDANCES  FIXES. 


EMBARCA- 
DÈRES 


.a 


L 


FOU  H  s 


COAK 


RESERVOIR 


0  illtHMUTlOB 


LOCOMOTIVES 


PLATES -FORMES 

TOim!t.\!«TES 


rôti 

LOCOMOTIVE!. 


xoitrms. 


"  /      <-  >  T  I.  I  - 

WCMT 


OESEAVATIONS. 


I  d:'  IL- 

fil»»  y 
i-jture. 

lier  où  l'on 
110(0  cl 
fllniç  Ipses- 

tlin  pr  Ici 
urneurs(a). 

i ■•■[■' c  -■  ■  m i 
uilc  et  lan 


»r-  (>"u 
lurcj. 

»S«  pour 
léCDTIC. 

W. 


''•îr  i]f  r-- 
''«lion»  p' 
Vomoii»*  et 


15.00X115.(10 
ll.OOx  O.f.O 

65.00x13.00 
3  50  x  2.80 


24.30X10.05 
lî.lOx  4.05 
26.50x  0.00 

I5.30x  0.00 

36.60xll.f0 


Maronnciie. 
Charpente. 

Maçonnerie. 
Charpente. 


ISriques. 


Maçonnerie. 


Charpente,  pi- 
gnon* en  rat 
roDncrio. 

W. 


Maçonnerie. 


I 

■i  l'eu\ 


1 

mentiront 

0.I7X1.85X 
1.20. 


diamètre  de 
3»07. 


13 

di.im.  t.:,-  |v 

3»,05. 


trr»  b  nunl*>|fitr*  1 1  - 


Suite,  de  /  ÉTAT  DESCRIPTIF  DES  STATIONS 


BATIMENTS  EXISTANTS  POUR  LE  SERVICE 


DÉSICVtTIOS 


TF.I\MO>DF.  . 


»  LTTF.riF.\  . 


SERVICE  GENERAL,  ADMINISTRATION, 
DtflBCTIOX,  COKTnOLC, 
fOLlCE,  MAGASIN  CENTRAL. 


t'ï5Tn\TI(l>. 


Corps  -  de  - 
g.»  nie. 


<  bàtimenU 
pour  réser- 
voir et  pompe. 


Bur.de  poste. 


Dur.  du  chef 
de  station. 


Va  g*  Oe  four 
niluret  pour 
il-.  ii-'-' 

Concierge  et 
corps  -  de  - 
garde. 


.110  UL 


SERVICE  DES  VOYAGEURS. 


DE.-THkTICIl. 


3.30X  9.83 
chacun. 


«  OOx  3.00 


3.00X  3.00 


13. GOX  10.00 


10.43.  X  5. 50 


Bur.  «lu  chef  9.40X  4.70 

..]'.:  -I.i h',: 


Bureau    pour    4.0ÛX  2 

le  chef  de  ' 
«talion. 


.20 


Charpente. 


Uaçonnerie. 


Bureau  <lc  re- 
cette*. 


Salle  d'alleu, 
te. 

Dépôt  de  bi' 
gage*. 


Charpente. 


Salle  d'etten-  6.Wx  6. 00 
te,  bure -m  de 
recette* .  et 
dépôt  de  ba- 


<:harpcn(c 


Ma.  onnene. 


Maçonnerie. 


M...  i-.linctli: 


Charpente. 


Ô.OOx  5.00  Charpente 


sionr 


10>STIIO(.TIO*. 


4.00X  5.00 

r>.oox  3.2U 


Salle  d'atteole 
et  bureau  de 

recettes. 


Dépôt  de  ba- 
gages. 


ialle  d'nltcnle 
et  bureau  de 
recette. 


Oépot  de  ba- 
gages. 


17. 20x1155 


10.45x10.50 


9.00X  5.00 


8.60X  4.00 


Bureau  et  han 
jor  pour  mai 
cliandi^cs. 


Charpente. 
Charpente. 

Charpeolc. 


Maçonnerie- 


Mar  nnnerie 


Charpente. 


Charpente. 


SERVICE  DES  MARCHANDISES. 


OliTIJUTIOK. 


Bi>ir"isio«i. 


MOM 


Magasin,  h 
teau  de  mar- 
chandises. 


Hangar  p'mar 
chandi.-es. 


Ilurrau  p'mar 
chamlUes  de 
,kt:nl. 


8.00X  4.20 


S.OOx  4.00 


i0.G0x21.55 


8.00x  4.20 


f-l'JifiCnK. 


Cliarpc 


Cliarpil: 


/ 


A  LA  DATE  DU  1"  NOVFMBRK  1840. 


DEPENDANCES  FIXES. 


H  LES  TRAVAUX  D  EKTRETIF.* 
ET  DE  CONSTRUCTION. 


CJIBARCA 
DIKF.S 


moi. 


Dt«*fi»ion. 


MODE 

1 

s  - 


FOURS 


RÉSERVOIR 

o'jtuaeTturioa 
m* 

LOCUÏOTÏYBS 


PLATES -FORMES 

TOIRIMNTES 


<  ■  ■  t 


LOcOHOTlvrs. 


roi)» 


CJ<»»Tlll 

«Ht* 
»'»»!• 

Ut*T 


B 
V 
-a. 
- 

- 

2 


OBSERVATIONS. 


pour 
lr.  i  - 


1  US 

ihin 


!:. 
•lu 

-- 

iiirnc- 


41.95X  7.76 


MsiiminTiP- 


6.ÛOX  3.00 


35.10x11.70 


C  li 

*  iiu- 


luak. 


fol 


r.i. 
I. 


0  80k  5.75 


12.20  x  5.80 


M- 10x1 1.70 


9-8«x  5.7» 


■2>20x  5-80 


«-20X  4-00 


»  Wx  3..'i0 


Charpente. 


Ma.  «noi-rif 


Charpente. 


Mjh -nnncric. 


»  «0X  5.00 
*B.  XIV. 


I.li;  r|.f|it,-. 


Jlnronnerie. 


Muyonnerie. 


Charpente. 


'1 

mesurant  cha 

eus  : 
fl.l0xl.H0x 
1.20. 


1  (a) 
niesurnnt 
0.I5XI.65X 

i  ai. 


■Il  un..  In  di- 

3".  95. 


I 


roesurnni 
9  ÎOXI.85X 
120 
chacun. 


2 

mesurant 
9.15X105X 
1.20 
charun. 


«(*) 


12  <b) 


r  •«••  I»ill<>>. 


S  d<- dùut.'trr.  -4  M 


1(1 


Suit*  de  /'ÉTAT  DESCRIPTIF  DES  STATIONS 


BATIMENTS  EXISTANTS  POUR  LE  SERVll 


litMC**TIOJI 


SERVICE  CËRERAL,  ADMINISTRATION,  | 

DIRECTION ,  CONTROLE, 

POLICE,  MAGASIN  CENTRAL. 


SERVICE  DES  VOYAGEURS. 


SERVICE  DES  MARCmVftm 


nrsT^tTioi. 


MODE 

-IMlll..t.l\. 


MODE 

HIME.MIOJI.  "'  I  1 


IMMt.tMUV 


BHl'dES  . 


chef  de  *U- 
lion  «t  bu- 
r*»aa  do  re- 
cette. 

ICorps-de-gar 
de. 


■jj  lux  ')  nj 


Mafonncnc.  |Sallc  d'iillen 

te. 


17.20X  6  20  Briques 


I2.10X  4.10  Maçonnerie 


05l'E?»iDlÊ  . 


iLojjtnoetil  du 
chef  de  ata 
tioe    (  deu\ 
étage»). 

lBarsqu«  pour 
portier. 


8.35X  8,8<) 


4.40X  4. 


(Bureau  de  re 

celle. 


|Dép6t  de  bn 


6.60X  6.2o  i>< 


10.5OX  6.25 


[f.orps-de-gar-    5.<i0x  4  10 
de. 


reau. 


6.0QX  4.00 


Mnçonoerie.  |[Weau  de  rc 
celte. 


Maçoonerie.  |Deu*  salle» 

d-lltU.-',!.;. 


Cbarpenlc. 


Vla.^mntne. 


iMofiusiD  pour 
niniohanui 
■es  el  bngn 
gos. 


8.15X 


8.00X  4.0U|  tiberpente. 
chacune. 


A  LA  DATE  DU  1"  NOVEMBRE  1040. 


)  l 


DÉPEND  A  ÎN  CES  FIXES. 

POUA  LES  TRAVAUX  D'ENTRETIEN 
BT  DE  CONSTRUCTION. 

extunc*. 

BtRES 

lOURS 

RÉSERVOIR 
o'tiMtaTATiea 

PLiTES -FORMES 

TOURNANTES 

(ICIHTOI— 
•"<»IT*- 

mat 

m 

ai 

- 

» 

-- 

= 

u 
*i 

ai 

3» 
» 

g» 

B 

I»»TllHf  »B. 
f 

DlVtKMOR. 

MODE 

ao 

consTOimo». 

n\ 

t  '  1 

A 

a 

T.  g 

|^ 
Au 

COAK. 

M* 

1  UOOMOTIVES 

I.         V/  ja  l_f  J  1  '  L.' 

rera 

WKOlOtllt". 

rov* 

TOlTOlM. 

: 
i 

». 

■ 

C 

S 

II 

s 

E 

S-  , 
» 
«- 

ai 
O 

0 

10 

u 

at 

o 

«S 

as 
« 

OBSERVATIONS. 

lanjsr  n  coak 

et  emplicc- 
[leeat  du  ré- 
!  «er  voir. 

»  80X  S  .40 

Maçonnerie . 

1 

- 

3 

nieeuranl  cha- 
cun : 

«j.iaxi  S5x 
1.20. 

1  <«) 

o<«) 

1 

3 

tf  A-forMA'  *  Mltr    '  J» 
il  Un*  Ire  ,    |**  j-ttJlV- 

nif'^ur-iii  \,t*\. 

Haocara  cook 
lo*2eterapla- 
1  cemcût  du 

Iréoenuir. 

9.80X  3.40 

Maroonerie. 

hembe  pour 
1  locomotive* , 
1  foijcel  lour- 

34  70x11-50 

Mai  onneriu. 

Romiso  p'  »oi» 
turcs  «1  nui- 
placeni1  d'un 

icservoù. 

9.40X  ?  30 

Maçonnerie. 

Atelier  pour 
nionuUerie. 

O.lOx  3..W 

Maçonnerie. 

I 

1 

4  feus. 

1 

mesurent 

9.15X1  .85  x 
1.20. 

4 

deS.US  dédia- 
mètre. 

1 

cleS.OSdedtS- 

mètre. 

4 

■> 

m 

Atelier  de  ré- 
V1raliinis  p' 

louomolivea 
(on  construc- 
tion ). 

:t5  00x11.80 

Maçonnerie. 

"«r.  du  cher 
muciiiicicn 

I6.90X  0.50 

Mnçrtnncrie. 

Icnitjo  pour 
voitures. 

i--wx  ^ ■  i>u 

Cbai  ponte. 

Intiment  ser- 
ont d'oie  lier 
inuroeun 
•*  empluoc- 
«enl  du  re. 
H  "-'ïvuir. 

A(e'i«»  de  ré. 

•ocomoiite». 

lO.OOx  6. Ou 
10.00X  5  70 

32 10x  0.90 

CUrti  pente. 
Maçonnerie. 

HA^oonerle. 

V2 


Suite  de  /'ÉTAT  DESCUU'TIF  DES  STATIONS 


BATIMENTS  EXISTANTS  POUR  LE  SERVICE. 


»»i  si<;\ATlo{y 

SERVICE  GÉNÉRAL,  ADMINISTRATION, 

l>IRCCTIO!«,  COSTIïOl.F, 

POUCE,  MAGASIN  CENTRAL. 

SERVICE  DE8  VOYAGEURS. 

SERVICE  DES  MARCHANDISES. 

M.  11)1 

M  ODS 

MOI» 

\%\  rM*>». 

DCSTIHlTiO*. 

DIXEXSIOV- 

M 

CCM»T»rjCTIOX. 

BÏ>TIMTI0a. 

ai  ut*  sur*. 

coa*T»erTioa 

■asriB4tiaa. 

uni  e  usina. 

C0AJT«W  Iwv 

IIF.U/K  .  . 

Petit  hangar 
servant  de 
mngaain. 

9.SÛX  4.00 

Charpente. 

bureau  de  re- 
cette ,  «aile 
d'attente,  bu- 
reau do  «bel 
de  «ration,  et 
hlin^'  a  coak 

10-OOx  3.90 

Maçonnerie. 

WAF.RfcMIF.il. 

Uni  eau  dp  rt- 
oetie ,  salle 
d'attente  et 
»lepûl  de  ba. 

li.uOx  •")  00 

Cliarpemti;. 

MARUIIEKE. 

Petit:  bureau. 

2.ITOX  2.00 

Charpente. 

Bui  eau  de  re- 
cette et  bu* 
roau  de  be- 
(jage*. 

8  40  X  4.00 

Charpente. 

MWRThAl  . 

Cnrps-de-gar- 
de  et  ti>n  - 

cier«ti. 

0.70X  ».t)0 

Maçonnerie. 

tripot  de  ba- 
gages. 

7.40x  4  20 

Mu<  onnerîe. 

n.-mg'«u\ mar- 
chandise*. 

20.70X  5.20 

Chnrpei*. 

Bureau  de  re- 
cette. 

7.4tlx  8.20 

Maçonnerie. 

But.  de  mar- 
chandises. 

7.40x  «  40 

*lao»n«n'-.  : 

Salle  d  allen- 
te. 

7  40X  0.30 

Maçonnerie. 

LOI  VAIN  . 

Cm  |i<-rle-gar' 
de. 

».HMX  4.*JO 

Charpente. 

Salle  d'atten- 
te, bureau  de 
recelte  et  dé- 
pôt de  baga- 
ges. 

I7  00X  5.00 

Charpente. 

■langui  .i  mm  - 

chandiaee. 

23. 20X  14.20 

trwirpc»"  j 

Petite  «aile 
d'attente 

5.A0X  S  00 

Charpente. 

Bureau  peur 
petites  mar- 
chandise». 

8.00x  4.00 

LhaiiH'*' 

I 

A  LA  DATE  DU  1"  NOVEMBRE  1840. 


DÉPENDANCES  FIXES. 


>00t  LES  TRAVAUX  D'EXTRETIE.'V 
ET  DE  CONSTRUCTION. 


|  BND4RCA- 

KÈRKS 


tn>Ti0K. 


DIB  El  *  101». 


M 

cansT«Bf,Tinï. 


FOURS 


COAK. 


RESERVOIR 

D'AllllintATIO* 
... 

LOCOMOTIVES 


PLATES  -  FORMES 

TOUMMltTES 


100» 
lOCOJIOTlVM. 


TOIttlU. 


iitimi. 

2 

2 

B 

u 

■m 

< 

e 

h 

S 

«• 
*< 

DE 

«1 
9 

.S 

M 

« 

O 

0. 

3 

S 

« 

« 

OBSERVATIONS. 


de  In. 
*'(«). 


34. 35x11.01) 


'  pour  22.40\-  5.tt) 


co«k. 


1  pour 


Maçonnerie,  |  1 

Ha-  i>nnorir. 


'.0(»X  1.9)) 


I0.O0X  G. 00 

7.00X  1.90 
W.OOx  «.00 
».00x  3.40 


Maçonnciic. 


Charpente . 

Muçonfieriu. 
Charpente. 
Cltuipontc- 


Tau. 


I 

mourant 

9. 15X1  .«5.x 
1.20 


1 

mesurant 

s.rsxi.Mx 

1.20. 


2 

mesurant  cli.v 

«  il  H  : 

.  00X1. 85  X 
1.20 


dc3  95dcdis-  de3.05dcdia 


mètre. 


3.96  de  di» 
mitre. 


I 

do  dia 


mètre. 


m.  Ir. 


13 

3.03  de  dia 
n. cire, 


6 

05  Ho  dit 

nu  Irr. 


\"'  Vu  m**** 


XIV. 


1 


Suite  de  FÉTAT  DESCRIPTIF  DES  STATIONS 

BATIMENTS  EXISTAiNTS  POUR  LE  SERVICE. 


OKS1GNATION 


SERVICE  CtttÊRAt.  ADMfMSTR  ATIO* ,  | 

DIRECTION  .  COSTHOLE, 

POLICE ,  WAGASW  CENTRAI. 


SERVICE  DES  VOYAGEURS. 


P»STI^»TlflH. 


DI1UJ1H». 


MODE 

I  UEÏTlHlTlO». 
fOSSTMCTIOW.  f 


MODE 


CONSTaVCTIO" 


SERVICE  DES  MARCIWïlDlStV 


DESTITUTION. 


UOOI 


TIRLEHONT.  IPetit  bureau.  I  3.70X  2-20 


Bureau  du  |  S.OOx  4.00 
chef  de  «te 
(■on. 


ST-TR0\D 


WAREMME    .|EmpUc«n.'du|  9.50X  6 
réserv«ir. 
1(2  sembUbl'.)! 


Charpente.  |Bure«u  de  re- 
cette ,  «ollc 
d'attente  et 

l.nrotu  'l(  l'J 

Charpente. 


16.33X  8.00 


Cbirpettte   |B"t"u  et  dt- 
I  pt'it  de  mor- 


chundites. 


lEnreen  de  re 
cette. 


ISalled  attent 

et  dépAt  d 
bagages. 


8.0OX  4.00 


8  0Ox  4.00 


|Dureau  de  re 

cette. 


8-0Ox  7.85 


Charpente. 


Charpente. 


Charpente.  lUtareeu  de 
marchand  . 


(J. 


M.iijonneric.  |Dureau  de  re-  12  80x  5.00 
cotte  et  salle 
d'atlenlo. 


Charpente. 


Hangar  aux 
marchand' 


8.00X  4.10  fit 


8  00  X  4.20 


6.40X  » 


A  LA  DATE  DU  1"  NOVEMBRE  1840. 


TRAVAUX  D'ENTRETIEN 
F.  CONSTRUCTION. 


i.nns-raccTloK 


DEPENDANCES  FIXES. 


DERE8 


-S  — 


1  s 
•3-S 


FOt'RS 


rjiAK 


RÉSERVOIR 


[>  «UBEHTAriOÏ 


PLATES -FORMES 

TOUUMAUTES 


roni 

LOCOHOTMT* 


VOCi 

▼•1TDBE5. 


OBSERVATIONS. 


39.70X11.00 

8.70X  3. 80 

7.00X  2.00 
7.00X  2.00 
8.00x  7.00 


Maçonnerie 

Charpente. 

Maçonnerie 
Mm  rmnnrië. 
Charpente. 


14.80X  8.0) 


6.00X  4.00 


Maçonnerie. 


Charpente. 


M  -50X11.60 


I4.60x  8  05 


Maçonnerie. 


Maçonnerie, 


mesurant  cha- 
rnu : 
7.00Xl.fi5x 
1.20 


3.95  de  dia 
mètre. 


10 

3.05  de  dia 
mètre. 


1 

mesurant 

9.(8x1  >fô  X 
1.20. 


3.95  de  dia 
mètre. 


3 . 05  de  dia. 
mètre. 


mesurant 

9.l5xl-A5x 
1.20. 


3.80  de  dia 
mètre. 


mesurant  cha- 
rnu 

9.18x1  85x 

1.  20. 


de  8".0U  de 
diamètre. 


(a)  T  comprit  forft* 
<i  toonwri»,*  4unl  t* 
gr*ai«r  M-r<  J«  ou-»» 


A)  L'un  tn  <i«|h.|i<. 

1 1  l'iUlC»  <»  ■»'«!»,«- 


Suite  de  /'ÉTAT  DESCRIPTIF  DES  STATIONS 


BATIMENTS  EXISTANTS  POUR  LE  SERVICE 


»t  Slf.9l.WION 


SERVICE  «.ÉrçÉRAL  ,  ADMINISTRATION, 

Dll.tCTIO*,  CONTROLE, 

POLICE ,  MAGASIN  CENTRAL. 


MODE 


i:ii>»TBI-<TIO» 


SERVICE  DES  VOYAGEURS. 


UUTlMTlua. 


DiaEJISIO». 


MODE 

et 


SERVICE  DES  MAHCIlANDiHv 


KESTIHàTIOB. 


KUht 


AI* 


TUB1.SE 


Corna-dc-sat' 
ie. 


LogenjQ&t  «In 
chef  de  Ma- 
li/' . 


I4.65X  4.70 


Maçonnerie  et 
charpente 


•^i.30x  5.50  Charpcnl 


aube-Ile* 


Logement  du 
chef  de  ala- 
lion. 


Cor|»k- de- gar- 
de et  bureau 

d'octroi. 


4.20X  3.90 

cliirtioe. 


4.I5X  6.30 


Ift.tfûx  s  oo 


Demeure  du 

cnricrêrce. 


4.00X  3.00 


M.n-onnene. 


Maçonnerie. 


Maçonnerie. 


i.^ji.rptulrj. 


i  salles  dat  I8.20X  8.15 
lente  et  b 
teou  de  re- 
cette. 


Dépôt  de  b 
gage*. 


Dépôt  de  ba- 
gage» (a). 


Salle  d'atten- 
te, s*  1. 


8.I5X  5.80 


Charpente. 


Maçonnerie 


tf.lSx  8.30  Brique* 


il.  36  x  12.70 


Bureau  do  re-  7.30x  12.71» 


Suite  d'atten- 
te, n"2. 


9.35X12-70 


Bureau  de  re-  24.00x2»  .60 
cette ,  «aile 
d'attente,  dé- 
pot  de  li.iga- 


Bureau  de  re- 
cette ,  mile 
d'attente,  df 
pot  pour  ba- 
gage 


2l.00x  8.40 


Charpente. 


Charpente. 


Charpeale. 


Bur.  de  peti 
(es  marchan 
dise». 


Ilang'aux  mar 
chandiîos. 


8.1SX  5.80 


40.00x22.00 


CbarjA 


Maçonnerie. 


Mai oiincrie. 


Dur.  de  mar- 
chandise». 


Hangnr  p'mar 
t-handitc». 


8.00  X  4.00 


».WX  8.U0 


i.l  -:r|.- 


(;h.it|"ri 


A  J 


A  LA  DATE  DU       NOVEMBRE  1840. 


17 


POUR  LES  TRAVAUX  D'ENTRETIEN 
£T  DE  CONSTRUCTION 


Din«K*iun. 


«ont 


«on<iTliiitTiori 


DEPENDANCES  FIXES. 


EnBAItCA 
DKB.ES 


l 

2  ï 


FOURS 


COAK 


RÉSERVOIR 

0  '*U  HIHTAf  10 

L  L  » 

LOCOMOTIVES 


PLATES  -  FORMES 

TOUCHANTES 


••OUI 
YQITOBM. 


IOC0M0TIVÏS 


OBSERVATIONS. 


mite  pour 
notivei. 


48.  OOX  7.50 


«m' Ho  I3.o0x  0.20 


!litrfai4- 
tidoneido 
(Uruction 

«il).) 

But  p'  voi- 

Hi. 


berde  rc- 
rilion  p' 
romaine» 


fi'jur 
iltlier  de 


ii»  pour 

i<ur«. 


I6.55X  7.75 


8.15X  *-80 


Charpcole. 


Maçonnerie. 


Charpente. 


Maçonnerie. 


45.65x11.8» 


15  OOx  8  .00 


46.70X  «.70 


M.t  oooeri 


Ms.'onru'iÏL- 


L:ii:ii'|ifM 


h"e*r  * 


8. OOx  9.60 


•«*r»oir 


Moronncric. 


9  70x  7.» 


Maçonnerie. 


I 

8  feux. 


1 

mesurant 

».10xl.S5x 
1.20. 


3.95  de  dia 
mèlro. 


d.05  de  dia 
iii.-irr 


10 


1 

im-.Mit  j.-.i 
9.15X1WX 
1.20. 


2 

Î.'O  .le 
mètre. 


dia 


05  de  dii- 
ii't-trr-. 


1 

2  (ciu 


XIV. 


] 

mesurant 

9.15XI.85X 
1.20. 


9.18XI.89X 
1.20. 


3.95  de 
mètre. 


dia 


l 

!.93  de  dia. 
tu  <■(.,•. 


05  de  dia- 
mètre. 


T»lll  de  bnrriu  f,r,„T  |, 

ck«f  4*  jUlio*. 

(•)  Va  (treoitr  in. 
viol  de  mim.,D  p(Jur 


c  i- 1 1-  -  J .  h  . 
Ie,juef  »r  (route  I*  r*'- 
ttT'eir. 


(rfi  Oa  «mai 
de  oureao  pour  lt  chtC 
•«  sUUoa. 


Tableau  h°  XV. 


ÉTAT  COMPARATIF 

DU  MATÉRIEL  EXISTANT  EN  LOCOMOTIVES  ET  VOITURES , 

PENDANT  L'EXERCICE  1840 


ÉTAT  COMPARATIF  DU  MATÉRIEL  EN  LOCOMOTIVE; 


ÉPOQUES. 

LOCOMOTIVES. 

•r. 

2  * 

H  * 

S  u 

y  - 

0  . 

«s  H 

â 

UfîlTI 

JRES  POUR  LES 

VOYACtf 

*. 

»> 

Q 

1  * 
Ai 

î*> 
w 

a 

li- 
- 
ât 

H" 
£! 

<■ 
Ut 

U 

o 

A, 

M 

w 

£ 

M 

•a 

Hl 

£  o 
5  °. 

K 

M 

DIB 

♦ 

-J 
-« 

o 

un* 

» 

5 

c 

s 

« 

<-« 
3 

III  A 

WltCOSS 

*  '  «««je»»» 

1-  Pll.lr 

■» 

0 

«t 
u 

4 

'm 

w 

s 

«c 

Q 

- 

s 

L» 

o 

i 

c 

w 

"S 

K 
H 

■ 

Ht 
SC 

«s 

1839.  1"  noTcmbre  .... 

18 

6 

II 

32 

16 

71 

1 

9 

8G 

• 

140 

92 

| 

• 

•    21  novembre.  

18 

5 

12 

17 

84 

73 

] 

9 

H!j 

I  .2 

71 

92 

s 

■1  u  J 

•     21  décembre» ...... 

18 

:» 

12 

32 

1  !> 

8t; 

/  o 

9 

8(3 

• 

131 

06 

<>2 

» 

• 

418 

18  iU.  21  janvier.. ,  

18 

s 

14 

.12 

21  » 

89 

78 

g 

81 

» 

143 

83 

!V2 

a 

411 

»    21  février  

ts 

5 

23 

Xi 

20 

99 

87 

9 

108 

Sï, 

02 

• 

• 

i  i  f 

r.  r 

&       ^  1   Ml  Arc 

18 

0 

23 

33 

20 

99 

88 

;l 

OJ 

• 

163 

09 

02 

• 

■ 

•     21  avril  . . . 

18 

s 

25 

33 

20 

101 

90 

a 

V 

ft(i 
oO 

Si 

Km 

98 

02 

• 

450 

»     21  mii  

la 

0 

27 

33 

20 

92 

(l 

9 

DO 

164 

102 

03 

• 

437 

»    21  juin  

18 

0 

32 

34 

20 

109 

98 

a 

ilft 

a.) 

» 

102 

93 

1 

s 

47; 

18 

« 

34 

20 

110 

101 

9 

80 

• 

181 

110 

■■xi 

• 

<;;, 

•     21  «oùt...  

!H 

35 

X, 

20 

113 

104 

1 

1S 

r> 

37 

37 

20 

117 

102 

9 

90 

8 

188 

1  18 

96 

J 

•f 

'lie* 

18 

5 

3  7- 

37 

20 

117 

104 

9 

91 

13 

183 

9C 

|  l 

■•■j: 

•     21  novembre  

18 

39 

38 

20 

120 

104 

9 

26 

180 

121 

96 

I 

2 

ii.'ii 

•     21  décembre  

"1 

s 

■il 

38  j 

20 

122 

108 

• 

95 

iii 

157 

12! 

96 

i 

'1 

528 

SITUATION  DU  MATÉRIEL 


En  bun  elol 

En  ri-pi  ration.  . 

Kn  comlruclion. 


13 

1 

12 

12 

G0 

70 

1 

6 

62 

• 

131 

78 

t 

s 

4 

10 

8 

•29 

5 

3 

1'..' 

t 

12 

m 

7 

12 

i 

22 

s 

* 

28 

9 

-, 

22 

> 

• 

U 

s 

». 

30 

■ 

191 

12 

3 

3* 

31 

IS 

6 

2 

3 

7 

S 

• 

3 

SITUATION  DU  MATÉRIEL 


99 

89 

1 

4 

72 

46 

148 

«l 

*3 

*> 

443 

22 

19 

1 

5 

23 

9 

40 

8 

!1K 

0 

IIS 

1 

42 

4 

9 

V 


0  VOITURES,  PENDANT  L'EXERCICE  1840. 


1  "  a86°n -i  cbtrbon,  <k-inoli 

3  w«. ,  charbon,,  tran>f,Jrm  ,s  ■ 
?™«on.é  charbon.  Ir„.fpm^  .J*™^"" 

3  ch.rs-i-b.i.c*  Informé,  e»  w.w«„,  Cootftrt, 
'ïSE  4,,,,atbnn,•  « 


»  waggo»»  «  tbarbon*.  traïufoiméi  *.  «... 

»  «*n«lr«i  ditanlis. 

,  rk., r.*W  „,aMMir„  „.t>rtit  e>  ^^4,^.  , 


JANVIER  1850. 


i: 

• 

466 

12 

24 

1' 

!  / 

1 36 

» 

M 

» 

3 

* 

• 

1 

3 

II 

t 

» 

77 

5 


JANVIER  1841. 


41 

1  27 

37 

603 

1  12 

30 

■iS 

1  6 

1  3S 

129 

9 

1 

10 

7 

7 

1 

'1 

212 

ÉTAT  COMPARATIF  DU  MATÉRIEL  EN  LOCOMOTIVE! 


ÉPOQOES. 


1539.  t"  novembre  

21  novembre  

21  décembre  

I8il>.  21  jitmer  

21  février  

21  um»  

21  ivril  

21  nui  

21  juin  

21  juillet  

21  «oui  

21  ceptorobre  

21  octobre  , 

21  novembre  

21  décembre  


LOCOMOTIVES. 

«£ 

Y01TI 

;res  pour  les 

VOYAGEURS. 

* 
w 

Q 

O 
6h 

G 

o 

■ 

r 

M 

O 

w 

M  H 
•5 

«  O 

p  o 

M 

hJ 
H  ■> 
M  * 

;  h 

3 
S 

en .  ■* 

VVACCOH» 

*  l  Je 

1*  p,s,tt. 

M 
• 

n 

a 

H* 
cj 

M 

a 

Ml 

<-  ~ 

» 
D 

m 

* 
■ 

3 
i". 

2 

s 

9* 

•à 
- 

* 

'm 

5 

Ô 

M 
M 

" 

b 
r 

w 
<w 
s 

Y. 

» 

81 

A 

M 
M 
«4 

t*  1 

1 

18 

5 

It 

32 

16 

71 

1 

9 

86 

• 

140 

fis 

92 

9 

392 

18 

5 

12 

82 

17 

84 

78 

1 

9 

86 

• 

142 

:i 

'SI 

401 

18 

ô 

12 

32 

1» 

86 

75 

1 

0 

86 

• 

13* 

96 

92 

9 

<n 

18 

3 

14 

32 

20 

89 

78 

] 

e 

81 

• 

:  ;:t 

•si 

411 

18 

5 

23 

33 

l\i 

99 

87 

1 

•> 

8.> 

• 

138 

s.s 

02 

■ 

4SI 

18 

6 

28 

33 

20 

no 

88 

1 
1 

83 

• 

163 

95 

92 

119 

18 

8 

'1-  \ 

33 

20 

101 

MO 

1 

» 

86 

• 

164 

98 

'ii; 

• 

1B 

6 

27 

.Ci 

20 

103 

92 

1 

» 

8-8 

Itï-i 

J02 

93 

4)7 

18 

0 

32 

LU 

20 

109 

m 

1 

89 

180 

102 

•S,i 

474 

18 

5 

33 

34 

20 

110 

101 

1 

» 

89 

181 

110 

',: 

• 

18 

5 

35 

35 

20 

113 

104 

• 

* 

» 

18 

r, 

37 

37 

20 

117 

102 

1 

9 

90 

8 

183 

118 

96 

1 

513 

18 

s 

37-  J 

37 

20 

117 

104 

] 

9 

91 

13 

188 

120 

96 

1 

2 

321 

18 

5 

39 

> 

21.) 

120 

104 

1 

9 

95 

26 

180 

121 

96 

1 

531 

18 

-1 

41 

38 

20  J 

122 

108 

■1 

'J 

95 

46 

I57| 

iJlJ 

96 

1 

628 

1 

12 

22 

12 

4 

:o 

8 

9 

9 

28 

5 

■ 

SITUATION  DU  MATÉRIEL 


60 

70 

) 

0 

62 

• 

131 

78 

■SI 

29 

8 

9 

3 

19 

9 

12 

7 

12 

9 

32 

8 

9 

14 

9 

121 

26 

30 

• 

SITUATION  DU  MATERIEL 


En  bon  état .... 
En  réparatton.  . 
En  ronjiructtoo 


12 

3 

38 

31 

16 

99 

89 

9 

4 

7î 

46 

1  i8 

81 

88 

1 

4 

443 

6 

3 

7 

5 

23 

19 

1 

5 

23 

9 

40 

8 

i'C 

3 

3 

6 

18 

l 

42 

4 

9 

f 


0  VOITURES,  PENDANT  L'EXERCICE  1840. 


0 

33 

136 

33 

156 

•:. 

33 

136 

I  wûgçon  à  charbon,  dimoli. 
La  locomotive  n"  2:$S  mu  •»,>  t  , 

*  ™«. ,  charbon».  lrans(Wm<<»  en  w.Sft.  «fc 
W  |   ?  «H».  *  charbon,.  Won»*,  j^tr  tZZ 

3  chars-a-bancs  Informé.  «  co«»*,u 
2ÎSE  *Chat,WM"'  ,r'n*fMI0"  -  "«««o,  ,.„„, 
113  !  je 

1J5  j     ÎS8S!  *  Lb'rbgBS'  tta"fo'"«»  «  ,„.,„ 

enohari-a-fconca  S|ac0s       W"C6*»»  convertis 
8  cbar*-«-baaci  ordinaires  ant  41 
char.-a.banc,  à  glaoe,  eft 

I 


JANVIER  1840. 


1  7 

9 

41 

a> 

1  466 

12 

24 

1  9 

t 

29 

77 

a 

I 

S 

M 

• 

3 

•> 

5 

I  j 

» 

3 

» 

18 

■ 

► 

» 

* 

b>  J 

JANVIER  1841. 


27 
[  — 


37 
1 

2 


663 
10 
213 


30  |  48  j   6  |  33  j  U9 


Tableau  n°  XVI. 


ÉTAT 


BU  SERVICE  DES  LOCOMOTIVES, 

JOSQU'A  LA  DATE  DU  31  DECEMBRE  1840. 


1  AB  XVI. 


1 


ÉTAT  DU  SERVICE 


DÉSIGNATION  DES  LOCOMOTIVES. 


n 

«  £ 


NOMS 

"S 

LOCOMOTIVES. 


10 

18 

32 
40 

41 
32 

53 

— 

90 
104 

I  I  0 
23 

37 
43 

-VI 

54 

:h 

Si 


ID6 


La  Superbe. 


Cha,le*-lt'Téméraire. 


Champagne. 


i  lS„  ;/,.,'m...,r, 


Brtydtl. . 


w 

s- 

S>iJ  g* 

S  - 
S  <> 

K  „ 


IMftfcTnt 


totrow 


CONSTRUCTEURS. 


DATES 
scnvicE. 


DISTANCES  PARCOURIR 


•v 

trimestre 
1830. 


tl  I  ul-."-!t  r 


Uimc«lte 


,Wa"7«r?ri/o  rfo  Parme. 
Omtùu  


1.1',... 


s 

11 

6(1 

13  juin 

1837. 

32» 

184 

677  1 
1 

II 

12 

60 

17  iu-,n 

* 

112 

731 

176 

177 

11 

60 

24  niera 

isis. 

490 

621 

169 

14 

54 

2  août 

• 

392 

30il 

m 

21 

12 

60 

25  juillet 

730 

7  ':':! 

239 

12* 

27  noïcmb. 

* 

1,574 

1 ,388 

339 

;o 

12 

60 

<  ■■     1  -  -  -  ;  1 1 

• 

» 

434 

732 

75$ 

31 

14 

54 

1»  avril 

1839. 

468 

* 

ISi 

3 

13 

66 

Société d«  Bruxelles.. 

13  juillet 

9 

860 

53<i 

713 

6 

125 

ce 

ld  

25  janvier 

a> 

217 

1,346 

• 

12 

Un 

SobarpAoberUetC*. . 

16  avril 

■ 

» 

9 

Vf) 

9 

12* 

66 

Société  de  Bruxelles. 

6  jnin 

• 

■ 

9 

579 

i  tin 

1  A 

7  juin 

72 

291 

362 

19 

12 

60 

26  moi 

1838. 

866 

1,01  il 

22 

12 

60 

Id  

15  juillet 

* 

527 

184 

7* 

27 

14 

64 

ld  

27  oovemb. 

201; 

344 

113 

66 

Longridpe  ef  C  

• 

• 

608 

783 

«> 

2 

13 

66 

Société  de  Bruxelles. , 

1*'  juillet 

1839. 

1  ,805 

644 

S2 

m 

66 

16  octobro 

• 

76» 

1,232 

300 

r,!-, 

I1)  trm 

1840 

• 

9 

TpI      FOS«  M 

l  1  -r. -  e  1  v  y  -nu 

10,162 

10,229 

II,»*' 

DES  LOCOMOTIVES. 


;CBS  DE  5,000  MÈT. 

DRS  CROSSES  RÉPARATIONS  LES  PLUS  IMPORTANTES  EFFECTUEES 
depuis  l'entrée  EN  SERVICE. 

Ol^EKVATlOXS 

TOT  11 

SUR  L'ÉTAT  ACTUEL  DEs 

i«     1  l'enoèts 
inKilf*|  entière. 

micliin* 

JojlllM  l*»»« 
IrA» 

»■  Mrvicff. 

EP0ÇUE                          NATL'UE  DE  LA  RÉPARATION. 

DE  I.A  »ÉPARATIOiV. 

LOCOMOTIVES. 

538 

1,622 

8,981 

Eiii  ocioDrc  looJ  ei 
du  6  mars  ;iu  1" 
•ttïI  1840. 

Ixcnouvcic  en  parue  le*  JJOUC<  ,i  milice,  £  Qnrniiun.s 

de  cercle*  de  pistons,  couvercle»  de  cylindre», 
2  pompes  ea  cuivre. 

£,ii  *>Et\it  i,  .1  itru^trllc* 

1,834 

10,322 

Du21  novembre  au 

MtljScnmri  IB39 

14. 

272 

1,485 

8,512 

Du  28juiHel*u  12 
août  1840. 

Id* 

107 

979 

8,682 

Du  17  juillet  au  13 
août  1840. 

4  traverses  de  renforcement  dans  la  chmidiure.  1  trin- 
gle» de  chaudière,  3  tirant»,  6  renforts  de  chau- 
dière, 40  rit  et»,  40  rondelle»  en  cuivre,  une  enve- 
loppe de  chaudière,     pompes  oo  cuivre. 

lit 

779 

2,924 
3,OG9 

9,290 
8,689 

II]. 

5y2 

Du  2  au  1 1  deeem- 
bre  1839. 

Un  tuynu  de  décharge  de  vapeurs,  —  cercles  Je  pis- 
tons neuf»  et  un  piston  neuf. 

Id. 

493 

2,473 

7,013 

Du  26  septemb.  au 
20  octobre  1840. 
En  décembre  1839 

Id 

377 

1,174 

b«l 

1  il 

1.238 

3,997 

4,215 

Du  G  août  au  1" 
septembre  1840. 

Réparé  un  excentrique,  une  paire  de  roues  de  l  avant, 
un  support  de  tringle,  une  crois  ado  de  cheiuince, 
un  tirant,  un  collier  de  ressort,  un  ressort  réparé, 
2  pistons  neuf*,  etc. 

Id. 

3,705 
1 ,381 

3.705 
1,361 

lu. 

«1 

Du  14  ou  25  juillet 

Id. 

«Il 

4,713 
1  .716 

4,715 
4,081 

lo 

Du  II  juillet  au  12 
août  1840. 

5  patte*  de  chaudière,  30  rivet»,  36  boulons,  4  tirant* 
de  chaudière,  6  traverse*  de  renforts,  une  tige  de 
modérateur,  une  enveloppe  de  chaudière,  etc. 

En  ter  vice  a  Anver». 

;  «76 

8.263 

11,838 

Do  1 1  ooveui.  1839 
au22ja*v.1840. 

Id 

;  v. 

1,859 

10,323 

Du  10  nu  20  mars 
1840. 

2  tiroir*  4  vapeur,  une  paire  de  voues  motrices  ..... 

Id. 

1,718 
2,440 

2.708 
4,587 

Id. 

1.03S 

Du7muiou  l8aout 
1840. 

6  renforts,  200  virole?  pour  tubes,  3  tirants,  2  but- 
tais» neufs,  traverse  d'avant,  646  kil.  tubes  bouil- 
leurs, enveloppe  de  chaudière,  etc. 

Id. 

211 

578 

2,918 
3,697 

5,307 
4,460 

Du  8  o v i il  au  11 
juin  1840 et  du  5 
au  I8dêc  1840 

Du  26  février  au 
1- avril  1840  cl 
en  octobre  1840 

2  pistons  en  cuivre,  un  couvcrcledccylindre,20clavet- 

tes,  16  acrous  de  pistons,  6  ressorts  de  piston*,  une 

garniture  de  piston  complète,  etc. 
1  pompe*  en  cuivre,  une  chapelle  neuve,  un  tuyau 

de  décharge  de  vapeur,  2  tiroir*,  ou  couvercle  de 

cylindre,  un  piston  neuf  avec  tige. 

Id. 

Id. 

1,852 

3,629 

3,629 

Id. 

48,81)7 

116,098 

; 


Suite  de  /'ÉTAT  DU  SERVICE 


DÉSIGNATION  DES  LOCOMOTIVES. 


■s  g 

£  ■« 
.?  ï 

S." 


NOMS 

il» 

LOCOMOTIVES. 


e  S1 

g: 

c 


ni\«f.rRf 

cm  f**t**  »glu'<- 


du 
tylivdr» 


C02ISTRUCTEI  RS. 


DATES 
DE  r.'ENTRiC  EH 
SfcliviCB. 


DISTANCES  l'ARCOlK^ 


4* 

trimestre 
1839. 


I" 
lrime*(ro 


trimestre 


10      te  Soleil. 


2» 


34 
-.s 

r>\ 


l.i 
ZI 

24 
35 

45 


ta  Toiton-d'Or. 
Cocktriil  

lcun-sans-PcuT. 


1  ïWy  

0/>  L«n*oy  

Comte  tT£gtuont. 
Mtrcator  , 

.Varia  

/.«  fiècA»  . 


Mutent  . 


jV«rt>  </#  Bourgogne. . . . 
Jean  fan  Eyck.,  


138 

11 

4  juillet  1836. 

262 

554 

460 

I/o 

1  1 
I  1 

W 

4  decerob.  183/. 

2R7 

221 

158 

167 

14 

54 

2  noùt  1838- 

121 

54 

62 

29 

12 

60 

28  septemb.  • 

673 

351 

238 

124 

66 

27  oovemb.  • 

É 

• 

■'.-in 

12ê 

10  janvier  1839. 

729 

745 

1,066 

114 

12{ 

66 

18    .  • 

400 

895 

437 

14 

54 

6  février  t 

200 

501 

9» 

.-,1 

12$ 

66 

16  octobre  . 

40- 

715 

532 

5 

13 

66 

Société  de  Bruxellet.. 

•  § 

332 

320 

686 

88 

11 

60 

mai  1835. 

» 

> 

9 

6 

II 

mi 

7  février  1837. 

667 

411 

22- > 

]  h  5 

U 

54 

16  <ep(erob.  . 

788 

372 

81 

171 

12 

fin 

20  octobre  . 

1,332 

1,231 

07! 

179 

11 

60 

M  

29  rasr*  1838. 

1,058 

• 

1,991 

23 

12 

60 

20  *cpt«mb.  1838. 

705 

987 

935 

A  reporter  

8,124 

7.679 

7,595 

's 


.3* 


10  'ï-, 


DES  LOCOMOTIVES. 


5 


ci  DE  8,000  MÈT. 


Lfilrcl  cpticre. 
I  


to  r  a  i 

[:  r  r  in  .  i.  I'.  Il  i 

tl'  ptii» 
l'entrer  f  n 


INDICATION 

DES  GROSSES  RÉPARATIONS  LES  PLUS  IMPORTANTES  EFFECTUEES 
DEPUIS  LENTRÉE  EN  SERVICE. 


ÉPOQUE 

*  RÉPARATION 


NATURE [DE  LA  RÉPARATION. 


OBSERVATIONS 

SUR  L'ÉTAT  ACTUEL  DES 
LOCOMOTIVES. 


743  I 


423 


63 


2,029 


3,302 
2,600 

769 
2.722 

2,598 

!  ,22>J 


1,493 
889 

a,  70.; 
3,265 

3,728 


35,451 
Ta».  XVI. 


13,406 


7.573 


8.103 


2,497 


5,683 
4,758 

1,046 
3,12(5 

2,930 

16,701 


Il ,C95 

2,;r.."> 
11,888 
10,778 

9.459 


112,674 


Enscptcmb.  1839, 
du  12  au  20juin 
1840. 


Du  27  novembre  au 
9  déremb  1839, 
co  octobre  1840. 


En  décembre  1839. 


Du  19  février  au  2 
mai  1840. 


Du  l'r  au  22  mai 

1840. 


En  janvier  et  no- 
vembre 1840. 

Du  8  bu  30  avril 
1840. 

Du2déix-mb.  1839 
au  6  août  1640. 


Du  6  au  23  décem- 
bre 1839. 

Du  24  murs  au  6 

avril  1840. 

Du  11  au  21  jan- 
vier 1840. 

Du  4  au  6  dicem- 
bre  1830,  du  18 
au  23 junv.  1840 

Eo  janvier  et  juillet 
i840. 


Une  boite  à  fumée,  le»  cylindre»,  2  poulies  d'excen- 
triques neuve»,  une  paire  de  roues  de  l'avant  «tir 
essieu»  neuves,  6  traverses  au-dessus  du  foyer  et 
de*  tiranU  dona  le  chaudière. 

Des  traverses  au-dessus  du  foyer,  une  cheminée 
neuve,  un  pislon  neuf  uvec  lifjc  nu  complet,  2poui- 
pes  en  cuivre. 


Fixer  des  tirants  dons  l'intérieur  de  la  chaudière,  une 
traverse  de  devant  neuve,  une  cheminée,  2  garni- 
tures de  piston». 

Une  manivelle  modérateur,  15  barres  peur  grillée,  un 
ressort  oeuf,  2  supports,  10  longerons,  2  colliers  et 
un  cercle,  4  robinets,  une  enveloppe  de  chaudière, 
boulons,  2  pompes  en  cuivre  et  enfin  réparation  gé- 


2  ressorts  neufs,  une  enveloppe  de  chaudière,  2  pom- 
pes en  cuivre.  6  traverses  de  foyers. 


Une  paire  de  roues  sur  essieu  neuves,  2  couvercles 
de  chapelle. 


2  pistons  ou  complet  avec  tiges. 


Une  chasse  et  10  çrillcs,  30O  viroles,  une  tringle  de 
modérateur,  2  tirants  de  chaudière,  2  tiges  de  pis* 
tons,  2 arbres  el  2  leviers  de  mouvement*,  2  ressorts 
de  support»,  une  poterne  de  porte,  2  tringles,  2  le- 
viers, 2  couvercles  de  cylindre,  360  mets  de  chau- 
dière, 76  boulon.-.,  4  tôles  peeant  234  kil.,  2  cylin- 
dres, 4  tôles  pour  caisse  de  cylindre,  6  robinet», 
880  kil.  tubes  bouilleurs,  281  kil.  fonte,  diverses 
pièces  en  bois,  enveloppes  de  chaudière,  2  pom- 
pes en  cuivre,  6  traverses  ou-dessus  du  foyer,  enfin 
réparation  générale. 


Une  cheminée  neuve,  une  pompe 
loppe  de  chaudière,  des  tirants. 


neuve,  une  enve- 


2  pompes  en  cuivre. 


Une  paire  de  roues  de  l'avant  sur  essieu  neuve,  uno 

cheminée  neuve. 

Placé  des  lirants  dans  la  chaudière,  uo  chapeau  de 
cheminée  neuf,  uue  cheminée  neuve. 


Une  pairo  de  roues  neuves,  une  pompe  en  cuivre,  uu 
tuyau  de  décharge  de  vapeur. 


En  service  à  Malines. 


ld. 

Id. 


C'est  la  machine  qui  fit  explosion 
a  Gand  le  1 1  joovier  1839  Elle 
se  trouve  en  service  4  Malines. 

Le  chaudière  de  cette  machine  a 
été  entièrement  réparée  a  neuf 
dans  les  ateliers  de  MM.  Stepbea- 
son  et  C*  i  rlcvrcestle. 

Eo  service  a  Malines. 

Id. 

Id. 
Id. 

Id. 

Eo  service  é  Gand. 


Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Id. 


DÉSIGNATION  DES  LOCOMOTIVES. 


■  » 

- 

5.3 


NOMS 

AU 

LOCOMOTIVES. 


93 
HT 
«2 
1(19 
112 
113 
117 
«0 

69 

39 

«3 


i  l 

14 

y| 


l'ai)  y». 


Comte  de  Uorn  .  . . 


St-.Vichfl. 


17  jmtfw  1831. 
Charles  Martel. 


UAnt*r*oië« . 


Boyard  , 


Artctelde. 


O  £• 


du 
.  ;  ii..  ir 


HMIlfMII'A 


2ii 

12 

60 

124 

12} 

66 

57 

12$ 

60 

123 

1W 

66 

131 

■2* 

f,n 

l  :u 

I2i 

66 

71 

12* 

6B 

12 

2» 

14 

84 

1 

13 

66 

173 

l'J 

60 

241 

151 
ï 

66 

46 

12 

60 

2 

II 

60 

5 

11 

7 

11 

60 

IIS 

12J 

66 

ss 

«4 

60 

124 

\x< 

38 

12 

m> 

44 

12 

60 

CONSTRUCTEURS. 


DATES 
stlivu  F;. 


trimeslro 


Cockerill. 


Longiidgo  «t  C*  

Cockerill  

Longridgc  mtC*  

Id  

Id  

Cockerill  

Société  de  S*-Ltooord. 
Cockerill  

Société  de  Bruxelles.. 


Stephcnson   2.1  avril  1838 


Report  

:ïi  j   o    (:.!>,  |SJ8, 

19  février  1840. 

20  • 
13  » 
19  . 

26  » 
15  soplcmb. 
26  jeavior  1839. 

7  mei  • 


Id. 


Cockerill. 


Id 


Id. 


Id. 


Longridge  et  C*. 

Cockerill ....... 

M  

Id  


Id. 


14  mur»  1839 


30  juio  » 

4  r„;jl  1836. 

16  novcuib.  . 

5  evril  1837. 

18  janvier  1830. 
I  février  1840 
20  . 

20  icpten.b.  1838 

6  février  1839. 
A.  reporter. . . . 


DISTANCES  PARCOURU;, 


I" 


IriiiH'sIre 


8,124 

054 


468 

1,036 
388 


620 

770 
329 

» 
■ 

2r. 


7,679 
1.156 


104 


870 
651 


417 
110 

601 

1,020 
902 

207 
348 


13,950  14,184 


7,595 

242 


577 


IC-.Ti 


i  ,m 

1,496 


1.486 

473 
399 

641 
l,3lfi 
4.1 

Cfli 


17,73 


DES  LOCOMOTIVES. 


7 


ïS  DE  6,000  MET. 


l'année 


tOTAl 
gtlmVil 

«H»?» 

I  en  I  r  :  r 

*<rvicc. 


INDICATION 

DES  GROSSES  RÉPARATIONS  LES  PLUS  IHPÛRTANTKà  EFFECTUÉES 


DEPUIS  L  ENTREE  EN  SERVICE. 


EPOQUE 
DE  LA  ntPARATIOS 


NATURE  DE  LA  RÉPARATION. 


OBSERVATIONS 

SUR  L'ETAT  ACTUEL  DES 
LOCOMOTIVES. 


«9 

39.401 

1)2.674 

,048 

3,7» 

9,391 

128 

2,996 

2 , 990 

* 

2,239 

* 

*> 

» 

• 

j 

* 

171 

'  ,5  ,  , 

1  .024 

ta 

655 

i  ,229 

2,270 

9,278 

2.7 

3 .  ULIU 

0,363 

1» 

3,665 

5,097 

T03 

1,008 

10,875 

•Î78 

1,243 

12,678 

1.647 

10,710 

2,590 

3,089 

5,256 

:t  :ii .; 

■i .  363 

1.137 

3.656 

1    I  -  S 

3,609 

.'■Vj 

73,587 

205, 2JO 

Dul4au21  janvier 
1840,  du  10  au 
13  août  1840. 


En  mai  etjuin!840. 


Du  29  juillet  au  13 
oo  ùt  1840. 


Du7aul5avrill840 
ctenoctobrel840. 

Du  29  février  uu24 
1840. 


Du  5  mars  au  2  avril 

1840. 


Du  ISdécem.  1839 

nu  lOIÏ-u.  lS-iO, 
du  30  avril  au  1  i 
mai  1840. 

En  août  1839,  du  11 
tivr.  au  21  avril 

Du  1"  octobre  ou 
8  décembre  1840. 


Du  ISdécem.  1839 
au  8  fdw.  1840. 

Du  18 janv.au  8  f é 
v^er  1840  et  en 
juillet  1840. 


2  pistons  neufs,  2  tirant*  pour  renforcer  lu  chaudière, 
une  paire  de  roues  motrices  neuves  sur  urbre  coudé, 
un  tuyau  de  décharge  eo  cuivre. 


Buttoirs  neufs  el  diverses  pièces  de  mouveuient  re- 
tmuwjJées. 


2  chapelle*  neuves  et  réparations  générales  de  divers 
peins  mouvement»,  2  couvercles  pour  chapelle», 
2  linurs      \  .41 1_-  u  r  ueulY  uat  puirc  «Je  mue»  de  1  .)- 

viotnenvet. 

Une  pairo  de  roues  neuves,  placé  de*  tiraot<  el  traver- 
ses dans  la  chaudière. 

Enveloppe  de  chaudière,  viroles  pour  tubes,  un  tube 
oeuf,  6  cercle*  de  buttoirs,  0  renfort*  de  foyer, 
réparation  de  3  ressorts,  25  boulons  en  CUtvre,  une 
soupape  à  boule,  une  tringle  de  glissière,  un  res- 
sort de  levier,  une  pluque  de  chaudière,  une  lige 
de  modérateur. 

Ecrou»,  2  godets  a  typhon,  buttoin,  une  pompe  ali- 
mentaire, un  tuyau  de  décharge  bifurque,  une 
enveloppe  de  chaudière. 

Une  cheminée  neuve  et  une  paire  de  roues  motrices. 


Des  tirants  dans  la  chaudière,  une  paire  de  roues  de 
l'ovaDt  neuves. 


2  supports  de  tringles  de  robinets  d'épreuve.  2  chaî- 
nes de  sûreté,  220  rivets,  2  inanottes  do  robinet», 
14  boulons  en  cuivre  pour  iîrebox,  lépor.uioo  de* 
chapelles  de  cylindres,  une  cheminée  neuve,  deuv 
buttoirs  neufs  et  an*  est  ehippe  do  chaudière .... 


Uno  paire  de  roues  de  l'avant  neuves. 


Une  pompe  el  une  cheminée  neuves,  cercle*  de  pis- 
tons, et  2  pompes  complètes. 


Eo  service  i  Oand 

Id. 

Id. 

En  dépôt  o  Ga»d. 
Id. 
Id. 
Id 
ld. 

Celle  machine  a  été  ers  u  lovée  eui 
tiansports  de  terre  par  l'entre- 
preneur Porent.  .Maintenant  en 
service  a  r.and. 

En  service  »  Gand 


Id. 
Id. 


Id. 

En  service  A  Bruges. 

ld. 
ld. 

Id. 
Id- 
ld. 

En  service  u  Ostendc. 
ld. 
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DÉSIGNATION  DES  LOCOMOTIVES. 


61 
SU 
III 

74 
77 
7» 

87 
s: 

3 


Xi 

15 

47 
9 
1W 


17 


Lu  Victoire  

Philippe  de  Comminc*. 
Ckarlt*  île  Lorrain* .... 

Bncqnoi.  

Stephenson  

La  Rapitfo  

B*tg*  

God»  froid  de  Bouilh» . . 

1.9  Congrit  

L'Etcaut  

Firefijf  

L'Éléphant  


■cl 

si 

DIAMETRE 

|»oucr*  «BgUU. 

•S  g 

_  - 

■=■ 

n  li  t  - 

12 

60 

53 

12^ 

66 

74 

12 

00 

49 

12 

60 

48 

12 

1,0 

60 

12* 

66 

1  *5 

I2| 

m; 

:« 

i  . 

54 

64 

1 1 

ou 

89 

il 

00 

107 

11 

fin 

1 

II 

60 

17  i 

12 

00 

4 

14 

54 

89 

12 

3 

n 

60 

49 

12 

60 

100 

14 

54 

10 

II 

60 

CONSTRUCTEURS. 


D.VTtS 
de  l'entrée  El 

SERVICE. 


Cockerîll 
M... 

M... 
M... 
M... 
W. .. 

Stcplv 

Cockerill  

M  

Stepbenson  

M  

Cockerill  

Siephensoa  

Cockerill .......... 

M  

M  

Fenlon,  Murray  c»  C* 

Stepbenson  

Cockerill  


DISTANCES  PARCOUUl 

T  ^ 

au 


4* 

trimestre 
1839. 


Report  

9  fémer  1839. 

12  novemb.  • 
16  juillet  1840. 

13  août  1839. 
»     •  • 

1  septemb.  • 

13  novemb.  « 

27  avril  • 
Sjiorier  1840. 
I  mai  1835. 


Juillet 


30  décemb.  . 


26  mar.  1838. 

29  mai  1837. 

20  teptemb.  1838. 
10  juio  1836. 
25  mari  1840. 

1  mai  1835. 

17  août  . 

A.  reporter. . 


13.M6 

568 


1,004 
990 
1,092 


345 


346 


trirue»tre 


Î54 


570 
724 


396 


14,184 
737 

* 

684 
I  AWJ. 
252 

1,145 


1,412 


413 

267 


2« 

'  r  i  i  i  .  i  -  -  ,  r  .- 


94 


20,423  20,092 


17,778 

214 
663 
» 

460 
1,041 

1 .  m; 


■Il  T.,- 


772 


413 


100 


23.485 


DES  LOCOMOTIVES. 


1) 


DE  5,000  MET. 


erlr» 


I  n  n  '  •  0 
mi:i  fe. 


TOT*  l 

,<  .<    ,r  ...  lu,.. 
,(.-|.nl. 


INDICATION' 

DES  GROSSES  RÉPARATIONS  LES  PLUS  IMPORTANTES  EFFECTUÉES 
DEPUIS  LKKTREE  EN  SERVICE. 


EPOQl'E 
DE  l.l  RÉPARATION 


NATURE  DE  LA  RÉPARATION 


OBSERVATIONS 

SUft  L'ÉTAT  ACTUEL  DES 
LOCOMOTIVES. 


.■y 


73,587 
]  ,778 
2,631 

?33 
:  .■'  • 


i,235 


205,230 
4,435 
2,031 
7o.i 
4,109 
'< .  2<:.  I 
4,461 

4,235 
4i 


1 Î.OfiO 


2.60G 


357 


1.348 


94 


97,422 
*••  XVI. 


10,122 


251 


5,553 


12,082 


1  ,34» 


500 


6,504 


306,290 


Du  28  novemb.  nu 
26  décem.  1840. 


Du  l7j»o»inr*u  13 
février  1840. 


Du  26  novemb.  au 
Il  décem.  1840. 


Du  KUovom.  183» 
au  8  )inv.  1840. 


De;. ni   I  :- 1  .">  i  rsn  v  i  r-r 
1840. 


Depuis  le  14  dé- 
ccmljrc  I8..9. 


Du  28  juillet  siu  17 
décembre  1840. 


Du28novcm.  1839 
au  30  moi  1840. 


Du  30  juin  au  30 
août  1840. 

Kn  novembre  1839. 


Du  16  juin  au  18 
juillet  1840.  en 
novembre  1840. 

4  et  5  décem.  1839. 


Du  lOddccm.  1839 
nu  lljaav.1840. 


2  piston*  oeufs  ju  complet. 


Un  nouveau  modérateur. 


3  tirants  de  chaudière  ;  2  chaîne*  de  cureté. 


Piston*  neuf»,  une  enveloppe  de  chaudière,  ui 
minée,  réparation  de  toutes  le*  pièces  de* 


uni-  fhe- 
mouve- 

meni*  et  île»  rivcls  a  ta  chaudiirc,  6  traverses  au- 
dessous  du  foyer. 

4  tirant*,  4  patte*  et  725  rivet*  do  chaudière.  2  cylin- 
dre* neuf*.  2  couvercle*  de  cylindre*,  réparation 
de  2  paires  de  roue*,  un  Modérateur  neuf,  2  pom- 
pe* en  cuivre,  les  boites  4  soupape  et  soupapes,  ré- 
paialion  de*  chapelle*  de*  cylindre*  et  arbre*  des 
mouvements,  et  en  tin  renouvellement  gênerai  de 
presque  toutes  les  autre*  pièce*. 

Réparation  de  trois  paires  de  roues,  un  foyer  neuf  es 
cuivre,  un  cercle  d  excentrique,  des  boites  n  graisse, 
2  pompe*  en  cuivre,  3  support*  de  chaudière,  2  ti> 
rant*  de  chaudière,  6  renforts  de  foyer,  278  bou- 
lon» eu  cuivre.  o92  rivets,  i  robinet*  èa  cuivre,  100 
tubes  eu  laiton*  efJiteri.es  pièces  de*  mouvements. 

Tige  de  modérateur,  plateau  de  piston*,  enveloppe  de 
chaudière,  2  tirant*  de  chaudière  2  chaîne*  de 
aùretë,  I  châssis  de  porte,  122  viroles,  réparation 
de  2  paire*  de  roues.  176  boulon*,  une  plate-forme 
en  bois  neuve,  6  traverses  au-dessus  du  foyer,  2 but • 
toirs  neufs,  38  lobes  bouilleur*. 

Réparé  le*  mouvement*,  cous»înet*  neuf*.  (Cette  ma- 
chine o  été  employée  au  transport  de  *ablo  ;  elle  est 
en  dépôt  a  Matines,  en  attendant  «a  réparation  gë- 
néiale.) 

2  pompes  en  cuivre  neuves,  une  paire  de  roues  mo> 
triée*. 

Remplacé  do«  tôles  4  la  boite  A  fumée,  de*  pistons 
neuf»,  8?  tube»  bouilleur*  renouvelés. 

2  piston*  neufs  complet*,  un  chapeau  de  cheminée, 
2  boites  n  »inj|iaoe». 


Cette  machine  a  été  employée  dan*  le  temps  au  trans- 
port des  sables,  etc.,  pour  le  service  de  la  roule; 
elle  doit  subir  une  réparation  générale  et  se  trouve 
en  dépôt  é  Malines,  en  attendant  cette  réparation. 

Vue  cheminée  neuve,  remplacé  les  arbre*  de  mouve- 
ments. Cutio  machina  est  en  dépôt  a  Miilims,  en  at- 
tendant de  nouvelle*  réparation*. 


En  ter  vice  a  Ostende. 
Id. 

Id. 

En  service  à  Courir»!. 
M 
Id. 

Id. 

En  dépôt  à  TcrlDonde. 
id. 
Id. 


Auv  atelier*  rie*  grosses  répara- 
tions à  tlaliuu». 


M. 


IJ. 


Id. 


Id.  —  Cette  machine  est 
en  peinture. 


Id. 


En  dépôt  é  Malines. 


Id. 
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NOMS 

r  ri 

LOCOMOTIVES. 


SI 

s! 


UUMÊTRE 

n  )>ouc«»  Mlglaif. 


•In 

>  llU.ilC 


de*  mm* 


CONSTRUCTEURS. 


DITES 
du  l'entiikk  »:* 

SERVICE. 


DISTANCES  PARCOURU 

EXUJ 


4« 

ttime*tre 
1839 


•rime*tic 


Iritnculif  lii. 


1)4 

112 

116 

118 

119 

120 

121 

122 


22     L*$tfU  olrv  Journée» 


23 

31 
42 

44 
t,  , 
72 

7m 
9» 

12 

26 


Le  Tonncire. 


X*  Proyrtt . , 


108 


1 1 


no 


SiopHonsoD 


72 

66 

70 

12* 

r,r> 

134 

»24 

66 

73 

12* 

'il, 

75 

<M 

;t 

1  ù 

60 

76 

12* 

K< 

77 

124 

Cockerill  

Id  

LongriJgo  *lC*  

Cockerill  

Id  

Société  Sl-LOonard . . 

Cockerill  

Id  


Report  

5  août  1835. 


31     ,  1840. 

7  seplemb.  • 
15  > 

15  seplemb.  1840- 
3  octobre 


16  noverub. 
2  déecrab. 


20,423 
35 


20,592 


23,485 


TotlL  H)!)»  14  LI6.1l  OS  l'OcïST. 


20, 458 


20,592 


li 

12 

60 

22  ««plomb.  1837. 

1,001 

C53 

306 

16 

12 

i-.i  i 

Id  

27  novenib. 

724 

022 

163 

18 

12 

60 

M  

20  mer»  1838. 

699 

590 

0S2 

24 

12 

00 

34  juillet  • 

693 

110 

500 

217 

14 

60 

3  eoùt  • 

587 

703 

.y  - 

30 

14 

64 

22  mars  1839. 

• 

• 

542 

34 

14 

84 

30  jais  • 

830 

103 

301 

33 

14 

54 

13  août  • 

605 

1,284 

6  53 

296 

12* 

66 

25  ferrier  18.0. 

• 

225 

577 

127 

12* 

66 

Loogridge  el  C"  

19  ai  m  » 

• 

• 

136 

12 

60 

7  déecrub.  1836. 

1,338 

423 

523 

15 

12 

on 

7  avril  1838. 

500 

659 

420 

168 

i  ; 

54 

3  juin  » 

!);.< 

323 

875 

A  reporter  - .  . 

7,070 

3,785 

6,217 

I.* 


I> 


10,K 


DES  LOCOMOTIVES. 


il 


ES  DE  5,000  MÈT. 


tt-ilrs 


l'année 
entière. 


TOTAL 

p.-,r-,..l 

.!>.■■    !|.  I. 

.)c|.IM» 
|  ,  il  h  r,    <  ri 


INDICATION 

DES  GB.OSSES  RÉPARATIONS  IES  PLUS  IMPORTANTES  EFFECTUÉES 
DEPUIS  LENTRÉE  EtT  SKRVICE. 


ÉPOQUE 
UE  I.A  rtÉn.vr.  vtioh 


NATURE  DE  LA  RÉPARATION. 


OBSERVATIONS 

SUA  L'ÉTAT  ACTUEL  1>ES 
LOCOMOTIVES. 


110 


y: .  '.22 


no 


889  97,532 


306,290 
12,996 


110 


319,396 


Du  20  février  au  28 
novembre  1639. 


Cylindre»  neuf»  de*  pistons,  caisse  des  cylindre*,  che- 
minée», 2  patres  de  rouea,  répara  liée  de*  foyers,  re- 
nouvellement d'une  grande  purt<«  <le  la  chaudière, 
tous  les  tubes  bouilleur» oeufs,  6  traverse»  au  foyer 
el  beaucoup  de  pièce»  de  divers  mouvements  (en 
boo  état). 


En  dépôt  j  Maiinet- 


Id. 
ld. 
Id- 
id. 
td. 
ld. 
ld. 
ld. 


lest. 


SIS 

£10 

>; 

&8G 


2,330 

12,016 

Do  25  août  ou  26 
tcptcmb  re  1810  . 
et  du  21  ou  30  dé- 
cembre 1840. 

Une  équerre  ,  un  châssis  de  porte.  2  charnières,  une 
trm  cr>e  ,1e  pi.rlc ,  une  porte  neuf,  i">l)  rivets 
2  ressorts  neufs,  2  chapelles  neoves,  une  boite  de 
modérateur,  une  paire  roue»  motrices  neuv  es. 

2,810 

4,342 
8,W? 

9,702 

10,651 

$.427 

5  dé  c  1839,  17juil- 
let  1640,  13  oet. 
1840  etdu29oc(. 
■u  7  déc.  1840. 

Tirant  dans  In  rlianili.  te,  une  chapelle  de  cylindre 
neuve,  une  paire  de  rouea  motrice»  avec  arbre 
coudé,  et  une  peiro  de  rouea  de  l'avant,  une  paire 
roue»  motrices  aveo  arbre  coudé. 

En  décembre  1839. 

Une  paire  do  roue*  de  l'avant  sur  essieu  neuve»,  et 
une  paire  do  roues  motrices  neuves,  une  pompe  en 
cuivre. 

1,538 
1,871 

4,830 
1,289 

En  octobre  1840. 

1,939 

3,247 

Du  13  janvier  au 
1"  février  1840. 

Un  essieu  neuf  do  devant  et  un  a\c  coudé  neuf  .... 

2,870 

3,593 
2,278 
2,097 
13,968 

2,278 

Du  9  OU  26  mars 

1840,  du  13  août 
au  24  octobre. 

Uue  chapelle  neuve,  une  paire  de  rouea  motrice* 
neuve». 

3.536 
2.515 

12,835 
4,352 

Du9uul2ddc.I840. 

Du  30  octobre  au 
ISdcccmb.  1840. 

Une  cheminée  neuve  et  réparations  a  la  eaUso  des 

■  •,  lill'Irrs 

Une  piiirc  roues  motrice*  sur  e*sieu  coudé  ,  une  che- 
minée et  on  chapeau  neuf*  ;  un  essieu  oeuf  d'avant, 

33,280 

89,305 

uno  paire  roues  de  support. 

En  service  «  Helioe». 

td. 

Id. 
ld. 

ld. 

ld. 
ld. 

ld. 
Id. 

ld. 

En  service  é  Tirleaont. 

ld. 
ld. 


Suite  de  /'ÉTAT  DU  SERVICE 


DÉSIGNATION  DES  LOCOMOTIVES. 


-  - 

-  S 

.0! 


NOMS 

1 1  ■ 

LOCOMOTIVES 


39 

es 
«8 

:i 

78 

io: 

30 

o2 
80 
51 
82 
- 


P*pin  <tr  £.7«<fc»r.-  -  - 

"V'>'?,r  

Pirrrc  i "  Htmùle  

Ofrffj)  .  -   

Z.  //<  iv*  >V  . .  •  

JttU-.-Liftt  -   

Cvir.V*-^t>. ■»-'  

I<ji'v»*e  

Si'L-finQri  


OIVltTdt 


o  c  t 


20 


12 

60 

Cl 

11 

00 

62 

11 

60 

63 

i  i 

60 

122 

14 

5* 

12 
13 

172 
173 

34 
I 


1  '  ' 

t 

12 
13 
12* 
12 


«0 

,3. 
ht- 

00 
66 
66 
60 


CONSTRICTEURS. 


:  J 

12 
12 

121 
]■: 


60 
60 

60 
60 

60 
60 


CocLerill . 


ld  

Stephenson  

Cockerill  

Société  de  Bruiclle*. 

LnngridgeelC*  

Cockerill  ■  


ld  

M  

ld  

ld  


CocLcrill. 


ld.  . 


Cocketill  

Société  S'-LéonanJ 


DATES 

DE  L  ESTRKE  EJ 
SERVICE. 


DISTANCES  PAncOGHi'o 


•port  

26  mai  ISaS. 

3  avril  IB39. 

7  mai 

30  juin  • 
12  août  » 

19  mai  1840. 

11  janvier  1833. 

26  février  1839. 
17  septemb.  > 


l.j  ,u,,;  1836- 

29  août  1837. 
9  »ertcmb 

20  dèeemb.  * 
9     •  ► 


8  janvier  1840 
17  lewier  • 


Tout  tut  i\  wt  II  l'ElT, 


trimestre 

1839. 

trimestre 

tnmnlr* 

G .  21 7 

t  fil". 

9 

308 

230 

I.2S8 

1  .0C2 

134 

$13 

1.1  GC 

«k> 

2*1 

• 

» 

» 

1..189 

8o9 

636 

531 

6ii 

1.TC3 

473 

361 

337 

461 

443 

• 

433 

439 

971 

955 

217 

6S2 

416 

271 

419 

677 

213 

785 

SIS 

1,091  ' 

311 

367 

1,400 

< 

88$ 

I.3SI 

» 

131 

1.1« 

17,103 

16.623 

I7.ltf 

10.  ,i 


I  VI 


,'I 


DES  LOCOMOTIVES. 


n 


rBS  DE  3.000  MET. 


4<  I  l'année 
nieslro  ent«è»e. 


mu 

,1, ■[■!;.  . 

r»lrf*  «a 


INDICATION 

DES  GROSSES  RÉPARATIONS  LES  PLUS  IMPORTANTES  EFFECTUÉES 
DEPUIS  LENTRÉE  EN  SERVICE. 


EPOQUE 

DE  l.l  DÉPAhATIO* 


NATURE  DE  LA  K.EPAIlAT10>. . 


OBSERVATIONS 

SUR  L'ÉTAT  ACTUEL  DES 
LOCOMOTIVE». 


),7S4 
1,193 

«2 


449 


146 


165 


A'JS 


33,280 
3,240 

3,131 
1,968 
4,249 
1,335 
1,112 
1,955 

3,071 

1,672 
i 

1.707 
1.769 

'm 
1,228 

4,408 


2.004  i,t 


4,9f»B 

3,s:xi 
80,54? 


89,303 
10,547 

3,149 

4,939 
6,257 
2,527 
1,112 
1"  '.  ••■ 

3,169 

2,248 

1,707 
4,754 


o .  i  ;o 
8,720 

13,0i0 

4.968 
3,860 

197,936 


Du  I"  ou  22juillet 
1810. 


Du  19  ou  28décero- 
bro  1840. 


Du  2  au  28  janvier 
1840. 


Du  18  novembre 
nu  1 1  décembre 
1839,  ol  !o2  sep- 
tembre 1840. 

Du  24  au  28  février 
1840. 


Du  18  octobre  au 
lldceemb.1839, 
du  17  au  2S  jan- 
vier 1840. 


Du  28  dé©.  1830  «u 
18  janvier  1840, 
le  16  septembre 
1840. 

En  scptcmb.  1840. 

Du  23  octobre  au 
10  nov.  1840. 


Une  boit«  de  mcidérotcur,  en  foùle 


Une  paire  de  roues  de  support 


Uo  ressort  neuf  et  8  coussinet»  de  bielle*  et  d'eiceetri- 
que,  une  pompe  i  buttoirs  neufs,  uue  paire  de  roue» 
de  l'avant  neuves. 


Une  cheminée  neuve,  une  pompe  alimentaire  neuve, 
et  uoe  paire  de  roue*  de  l'avant  neuve». 


Deuv  couvercle»  de*  boites  à  tiroir,  une  pompe  ali- 
mentaire, un  nouveau  modérateur,  50  tube»  bouil- 

k'Lr'.. 

Les  chapelle*  neuve*,  réalisé  le»  cylindre*,  couver- 
cle* de*  cylindre*,  une  cheminée  neuve,  2  battoir», 
une  poire  de  roues  neuve*,  le  boite  4  fumée  renou- 
velée. 


Deus  jfornilures  de  pisloni,  renouvellement  d'une 
partie  de  la  boite  «  fumée,  un  nouveau  modéra- 
teur, 2  couvercles  de  chapelle,  2  tiroir*  à  vapeur, 
2  putonv  neufs  avec  lige  *an* cerrte. 

Ono  paire  de  roue»  motrice»  neuve*  iur  euieu  coudé. 

l'no  poire  de  roue*  neuve*  


En  service  a  Tirleoiont. 

Id. 
Id. 
Id. 
id. 
Id. 

La  dépôt  a  St-Trood. 
Id. 

En  service  *  St-Trood - 
ld. 
Id. 

Ed  «ervicc  a  Am. 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 

Id. 
Id. 


T«-  XVI. 


4 


1  s 


Suite  de  /'ÉTAT  DU  SERVICE 


DÉSIGNATION  DES  LOCOMOTIVES. 


-  i 

!  = 


NOMS 

h  r... 

l.nroMin  i\  i> 


a 


I 


3  3 
o 


niAMf.Tnr. 


d«  |4««r«u*r 
r)  lùiflW.  ]  notai*** 


CONSTRUCTEURS. 


DATES 

DR  L'cdTftéK  EN 

SF.nvicc. 


DISTANCES  PARCOURUE 


•Si 


tiimeMrc 
1839. 


EXERi 


Irimostrc 


2* 

trimestre 


iTtgne 


7 

12$ 

S«ci«H«deBruielle«  . 

17  février 

1840. 

5.11 

1  47a 

12$ 

tjf. 

20  id. 

■ 

* 

378 

58 

G', 

M  

I  avril 

* 

* 

i 

fiO 

«H 

Cii, 

Id  

•  id. 

• 

3.-:. 

65 

6(3 

Id  

•  id. 

• 

* 

752 

8 

12£ 

66 

Société  de  Bruiellet.. 

6  mai 

» 

• 

232 

5C0 

Totil  »oei  m  u 

«31 

2,844 

2,952 

S  DE  o,000  MET. 


roT4t 

<!.  |,i  .  - 


DES  LOCOMOTIVES. 


INDICATION 


DES  GROSSES  HÊFAHAT10M  LES  PLUS  IMPORTANTES  EFFECTUÉES 

depuis  l'entrée  et»  service. 


EPOQUE 
ne  LA  Rlimritiok 


ÎWTURC  DK  LA  REPAK  VrtOV. 


OOSfIKVATIOXS 

SUR  L'ÉTAT  ACTUEL  DES 
LOCOMOTIVES. 


iitiM. 


1  2,262 

1  2,292 

1 ,330 

1,330 

1,327 

1,327 

Du  17  au  19  juin 
1840,  en  noTtra- 
br«l840. 

Une  paire  de  roues  de  devant  sur  essieu 

1,298 

1,200 

En  septembre  et 
«Otobrc  1840. 

Un  cylindre  oeuf,  2  couvercle»,  une  chapelle  

1,810 

1    M  ,11 

1,200 

1,260 

9,335 

9,335 

Eit  «ci  %  ici:  à  la  ttaliua  de»  Do- 
çards. 

M. 

Id. 


Id. 

Id. 
Id. 


RECAPITULATION. 


DESIGNATION 


UOWEB. 


Ligne  du  Nord.. 

•  d«  l'0uc»t 

•  «•l£»l.., 

•  du  Midi... 

Totwi.  . 


NOMBRE 

i.  >. 

LOCOMOTIVES 


3  S 


•  On 

t  "s 

*  .3c  #» 


20 
47 
30 
<'. 

103 


?  il 


18 

1 


19 


DISTANCES  PARCOURUES  EN  LIEUES  DE  5,000  «ETRES. 
Eutcict  1840. 


4' 

'r, ,,,.■-[  ■■ 

1839. 


10,162 
17,103 


I" 

I  m  .  I 


10.22'ï 
20,592 
H..  623 
531 


47,723 


47,975 


2* 

3' 

4* 

trM»rM.r*> , 

11,504 

14,084 

12.990 

23 ,  -iS5 

27,566 

35.SS9 

17.102 

23.324 

23, 198 

2, 844 

2,992 

2,988 

84,035 

87,000 

65,345  2 

4S.6»>7 
97,532 
80,547 

'  i  :<, 


TOTAL  ! 
cfritait.  ' 


OBîtRVATION3. 


16.098       Sur  tes  I9locomo- 
live»  qui  n'ont  pa«  tra- 
I  Taille  pendant  12  moi*, 
31». 398  j  il  y  en  ■  7  qui  «tut  4 
Mulincu.auxololicrtdc 
gro$*e»  réparation»,  et 
198.93)    le*  12  autres  «ont  des 
locomotive»  neuves  ou 
de»  locomotive»  qui 
3%     ont  été  consomment 
en  dépél. 


641.762 


Tableau  n°  XVII. 


RELEVÉ  GÉNÉRAL 


DES  ADJUDICATIONS  ET  MARCHÉS  DIRECTS 


r&ssts  hkdaiu  l'ixbicici  1840, 


POL'R  LE  SERVICE  DES  CflEMlXS  DE  FER. 


Ta§  XVII. 


RELEVÉ  GÉNÉRAL 


t;\niER  DES  CHARGES 
01'  SOUMISSION. 

DiTt  os  i.'trrawkTioa. 


INDICATION  DE  L'ENTREPRISE. 


LTSHSUîiw| 


A»  —  MATÉRU 


i 
7 


31  décenib.  1839. 

3  janvier  1840. 

S 

3 
M 

3  février. 
3 


y 

10 

11 

12 

13 

U 

15 

ifi 

17 

ia 

19 

•20 

SI 

22 

2r> 

24 

*5 

26 


6 
t> 

f. 
8 
11 

4  mars 

19 
19 
19 
19 
•2:'. 
23 

o  :\s  ni 
11 

11  avril 

11 

11 


Fourniture  d'essieux  de  voitures  ♦  ■ 

Id,  do  chaînes  *    '  " 

M.  Je  50  roues  de  waggons  en  fer  baltu  

Id.  id.  id.   

Id.  de  bois  nécessaires  au  montage  de  300  waggons  .  . 

Id.  de  4.950  boulons  de  dimensions  différentes.    .    .  . 

Id.  de  clous  et  pointes  

Id.  de  17  garnitures  de  stores  à  crics  

Id.  de  76  domaines  boutons  en  cuivre  

Id.  de  roulettes ,  c lichettes  et  serrures  diverses .   .   .  . 

I  d .  de  cordons  à  glaces ,  poignées  d'aisance ,  olives  et  Ho- 
ches de  stores  et  cordonnets  en  bourre    .    .    .  . 

Id.   .  ..de  tapis  ciré»,  toile  cirée  et  bâches  

Id.  de  sues  et  tarières  

Id.  de  robinets  en  cuivre  

Id.  de  plaques  en  cuivre  pour  locomotives  .... 

Id.  d'étaux  et  enclumes  

Id.  de  tuyau*  en  fonte  à  moufles  

M.  de  175  roues  de  waggons  

Id.  de  déchets  de  lin  peigné  

Id.  de  lanternes  à  verres  de  couleur  et  de  sûreté  .  . 
Id.  de  25  assortiments  de  plaques  de  gardes.  .  .  • 
Id.       de  60  assortiments  de  ferrements  de  waggons  .  . 

Id.      de  lanternes  et  lampes  

Id.       de  25  assortiments  de  plaques  de  garde».    .    •  • 

Id.      de  nattes  en  filasse,  etc  

Id.  de  vachettes,  cuir  de  Hongrie,  peaux,  etc.  .  • 
Id.      de  450  mètres  soie  verte  


DES  ADJUDICATIONS  ET  MARCHÉS  DIRECTS.  3 


MONTANT 

NOMS  DES  ENTREPRENEURS. 

Ml 

ADJUDICATION 

MARCHÉS  DIRECTS. 

OBSERVATIONS. 

«^EXPLOITATION. 

» 

ii 

30,260  40 

Billard. 

n 

6,779  06 

Modeste  Cornil . 

» 

9,400  00 

VandenLrande. 

11 

9,400  00 

Marcollis. 

28,705  00 

» 

Divers  entrepreneur». 

;i 

7,602  50 

Kaufmann. 

978  00 

De  Bavay. 

* 

816  00 
43  00 

>  Van  Migro-Maryn. 
1 

- 

2,722  00 

Mennig. 

2,163  80 
3.098  19 
865  40 
400  00 

Mersmans. 

Vannuffel  et  Coveliers. 
Timmermans-Winkelmans . 
DerooTer-Werbrouck. 

1,500  00 

Kialuaiion  appruiiinatii*. 

3,420  82 

Lcjcune. 

4,674  88 

Cockcrill. 

32,900  00 

Regnier-Poneelet. 

320  25 

De  Dapper. 

1,735  00 

Bodeux. 

8,125  00 

Cockerill. 

71,840  00 

Id. 

3,231  00 

Cansier. 

8,125  00 

Vandenbrande. 

1,298  60 

H  aura  an. 

7,720  00 

Van  do  Cautcr-Hernians. 

8,150  00 

Adèle  Leroy. 

4 


RELEVÉ  GÉNÉRAL 


CAHIER  DES  CIIARGES 

Ol  SOUMISSION. 


d»ts  ut  l  ifr»o»»rioir 


INDICATION  DE  L'ENTREPRISE. 


11  avril. 
II 

11  » 
2» 

1"  mai. 

2 

2 
18 
29 
29 

3  juin. 
15  » 
15  * 
1$ 
15 
tft 
24 

2-i 

24 

29  juin. 

.10 

30 
3  juillet. 
3 

6 

Il  » 

27 

27 


Fourniture  do  9-4  garnitures  mouvements  de  stores  

Id.       de  200  poignées  rampes  

Id.  de  tapis  cirés  et  toile  de  coton  ciré  ...... 

ld.  de  8  locomotives,  6  tenders  et  accessoires  .    .    .  . 

Id.       de  mousses  

Id.  de  100  garnitures  floches  de  stores  ...... 

Id.  de  remaniage  de  vieux  bandages  de  roues  .    .    .  . 

Id.       de  vis  à  bois  en  fer   .    .   .  . 

Id.       de  44  tonneaux  en  tôle  

Id.       de  pupitres,  tables,  armoires,  etc  , 

Id.       de  aiiéres  ,  

M.       de  12  pompes  à  main.  

Id.  de  100  roues  de  vvaggoat 

Id.       de  limes  en  acier  fondu  .  

Id.       de  fers  laminés  et  tôles  

Id.       de  6  tenders    .    .    ,  .  

Id.  fers  battus,  ronds,  carrés  et  plats  ....... 

Id.  de  boulons  en  fer.  ..... 

Id.  de  fonte  de  moulage  au  bois  ........ 

ld.       d'étaux  et  enclumes  t 

H.       de  fer  battu  

Id.  de  bâches 

ld.       de  fer  fort  étiré  et  tôles .  .  

Id.  de  150  râteliers  en  fonte  avec  barres  en  fer.    .    .  , 

Id.       de  150  roues  de  waggons  en  fer  battu  

Id.  d'une  locomotive  ...... 

Id.  de  24  roues  de  tenders  et  2  foyers  de  locomotives  .  . 

Id.       do  12  bacs  de  forges  en  tôle  de  fer  

Id.  de  brides  en  fer  et  blocs  en  bois    .  . 


* 

DES  ADJUDICATIONS  ET  MARCHÉS  DIRECTS.  5 

MONTANT 

NOMS  DES  ENTREPRENEURS. 

OBSEDVATIONS. 

Ml 

ADJUDICATION. 

NA.UCUES  DIRECTS. 

4,136  00 

M  i»  n  n  i  ét 

fTJ  l.IJ  III . 

» 

1,140  00 

Tau  urcu  i« y j jiittii * 

H 

8,779  66 

V-»  nnii  flj*l  Ai  C  i\\iAti>t*< 
YdllUULld  VI  l_/U  »  vll"l  »• 

u 

155,820  00 

11 

$,342  49 

rvaiiiinann. 

» 

900  00 

jîierrsnian-s. 

n 

1,852  46 

D 

10,881  67 

VflndervOfirHt 

a 

3.018  46 

rv-Dri.'î  tip 

n 

6,836  00 

V 

760  00 

L  ont  ni  i r\ n 

» 

3,000  00 

*  allUCIlurallilC» 

n 

18,800  00 

Il  »•  a  irin  /à  n 

urugiiiaii . 

» 

1,101  90 

negnier  i  oim_<?ui. 

9.460  99 

n 

38,b00  00 

là 

tu* 

8.978  70 

4,065  00 

?  itiiuciiurtinut;. 

22.500  00 

i>i  uni  a  ut. 

«,878  60 

la 

7,526  50 

i  oscnei  ei  ucsprei* 

9,500  00 

noria. 

2,881  93 

PiïrtTiat-ntif»r 

■  «Il  lUClUltl  ■ 

» 

■  ,  UiJ\J  uu 

Brunfaut. 

S 

28,200  00 

Régnier  Poncelet. 

a 

39,000  00 

Cockerill. 

» 

11,000  00 

M. 

a 

1,699  50 

Petry-Dinne. 

4,531  10 

Postula. 

Tab.  xvh. 

2 

RELEVÉ  GÉNÉRAL 


27  juillet. 

27  » 

11 

27 

29 

SI 

31 

:;i 

SI  » 
6  août. 
6 
6 
6 

H  août. 

17 

17 

17 

18 

3  septembre. 

u 

17 

20 

19  oc  labre. 
20 

27 

19  novembre. 
21  » 


Fourniture  de  pompes  à  incendie ,  sifflets ,  boyaux  

Id.       de  toiles  cl  tapis  cirés  

Id.       de  pompes  à  incendie ,  oto.    ,  .  

Adjudication  de  bois  nécessaires  à  la  construction  du  matériel  . 
Fourniture  de  paniers  en  osier  avec  couvercles  ...... 

Id.      de  mérinos  anglais  

Id.  de  meules  à  aiguiser ........... 

Id,       de  compas,  équerres.  calibres  

Id.       de  passementeries.  .  

Id.  de  portefeuilles  et  cachets  à  timbrer  ...... 

Id.       de  pupitres.  

Id.       de  tamis  

Id.       de  waggons  pour  marchandises  

Id.       de  tabourets  

Id.       de  17  bâches  en  toile  imperméable  

Id.       de  200  mètres  soie  verte  

Id.      de  waggons  pour  marchandises  

Id.  id.  id.   

Id.  de  gomme-laque,  bitume,  résine,  etc.  ..... 

Id.        de  charrettes  à  bras  

Id.       de  filières  


Transformation  de  chars-à-bancs. 


Fourniture  de  ressorts,  boulons  et  brides  de  woggons  .... 

Id.  de  fer  d'équerre  et  fer  laminé  

Id.  de  poêles,  tuyaux,  platines,  etc  

M  de  fer  fort  étiré  

M  de  ressorts  de  travers  et  ressorts  pour  buttoîrs  .    .  . 

IJ  de  filières,  clefs  anglaises  et  supports  de  tours .    .  . 

11-  do  galons,  rosettes,  piqûres,  floches,  etc  


DES  ADJUDICATIONS  ET  MARCHÉS  DIHECTS. 


7 


MONTANT 

NOMS  DES  ENTREPRENEURS. 

M» 

OBSERVATIONS. 

ADJODICATlOrr. 

MAKCUÉS  DIRECTS. 

» 

3,563  50 

Magnée. 

973  04 

>aniiuuci  cl  doveiiors. 

4,004  00 

»  <i  imcniM  n  ikjc  . 

80,000  00 

» 

r  .ic- 

1,040  00 

Kitil 

» 

635  00 

Declccnc. 

11 

1,497  75 

It 

s  "...>,<>  no 

'leersnians. 

» 

3,181  as 

Boireaux. 

6,000  00 

■Tfla&la»  fî  %  r  ■  h 

396  00 

DOUOUX. 

• 

4,800  00 

Vanberck. 

u 

504  00 

Leva. 

1,683  00 

V  '11,1  1 

■ 

1,400  00 

Adèle  Leroy. 

6,000  00 

Soghers. 

» 

13.650  00 

Couvert  et  Lucas. 

il 

3,858  52 

Desmet. 

>i 

2.309  80 

Cambres  y- Bassompicrre. 

II 

800  00 

Kaufniann. 

» 

49,600  00 

l'elsenecr- VanBylen.  Gilles  Beauraiu, 

lucm . 

u 

1.527  60 

ivniiininiin. 

» 

9,  ISO  00 

Cockerîll. 

• 

n 

0,500  00 

Vandenneylen  

Idem. 

3,500  00 

l'armentier  61a. 

» 

18,709  20 

Caïubrcsy-Bassomincrrc,  Pauwels  . 

Idem. 

il 

3,560  00 

Kaufniann. 

ii 

1,412  48 

Mccrsmnns. 

RELEVÉ  GÉISÉRAL 


CAHIER  DES  CHARGES 
m  sokmissiov 

INDICATION  DE  L  ENTREPRISE. 

MONTA* 

1  ! 

uttt  de  l 'trpioitmv. 

1  'FCTtu  .  » 

i.  ui  iiiiAT  It 

8» 

8  décembre. 

Fourniture 

du  serrures  pour  ooffres-foris  et  cltcheltes  . 

•    •  « 

- 

a 

la. 

87 

u 

Id. 

a» 

Id. 

m 

r.u 

Id. 

A.    —   BATIMENTS  ET   DÉPENDANCES  I 


1 

■■■ 

janvier. 

s 

3 

• 

:i 

3 

5 

3 

• 

6 

* 

7 

7 

8 

« 

• 

9 

14 

10 

24 

11 

8 

février» 

12 

6 

> 

1» 

» 

i 

14 

11 

IS 

20 

18 

20 

• 

■1 

17 

11 

■ 

18 

II 

• 

19 

4 

M 

11 

• 

Éclairage  au  gai  de  la  station  de  Courtray  

Fourniture  de  12  plates-formes  

Station  de  St-Trond. —  Achèvement  du  déblai  .... 

(d.    de  Tirlemont.— Prolongement  de  la  remise  aux  locomoti  ves 

Sections  de  Tirlemont  à  Ans.  —  Plantations  

Fourniture  de  coussinets,  clavette»  et  boulons  ...... 

Section  de  Maliues  à  Louvain.  —  Plantations  ...... 

Id.    de  Louvain  à  Tirlemont. —      id.  ....... 

Id.    de  Malines  à  Gand. —  id  

Id.    de  Gand  à  Bruges.  —  id.     ......  . 

Fourniture  de  40  candélabres.  

Id.      de  six  réservoirs  en  tôle  

Id.       de  six  réservoirs  en  tôle  

Id.       de  rails,  coussinets  et  chevilles  

Id        d'une  caisse  pour  l'établissement  d'une  horloge.    .  . 

Id.      d'une  horloge .  station  de  Bruxelles  

Id.       de  12  assortiments  d'excentriques.  ...... 

Id.  id.   

Id.      de  huii  plate-formes  ,    .    .    .  . 

M.       de  six  réservoirs  en  tole  


DES  ADJUDICATIONS  ET  MARCHÉS  DIRECTS. 


0 


MONTANT 

NOMS  DES  ENTREPRENEURS. 

OBSERVATIONS. 

kOJtOICATIO». 

ut 

MARCUES  DIRECTS. 

1    Q  ~  AA 
I.OOD  UU 

Mennig. 

703  59 

Van  nu  fiel  et  Covelier». 

3,670  00 

Panwela. 

Pour  Mémoire. 

Pour  IHil. 

u.  ;ou  oo 

Vandenbrande. 

RACIIEVEMENT   DES   SECTIONS   EN  EXPLOITATION. 


Tab. 


Il 

7,791  00 

Bertrand. 

» 

18.:563  ,18 

Vaodeobrande. 

II 

t6.820  00 

Kcnic-r. 

II 

16,618  72 

Diihoux. 

» 

14,257  80 

Dekaad. 

11 

1,61»  70 

Cockerill. 

a 

7,700  00 

Block. 

1> 

10,692  00 

Hensmans. 

1 

18,680  00 

Gysemans. 

» 

1,180  00 

Vèrhoye. 

» 

4  793  99 

Lamal. 

M 

11.902  20 

Trouliex  et  Hamal. 

11,814  55 

Cockerill. 

» 

98,200  00 

Henrard. 

«5  00 

Vandervourdt 

» 

500  00 

Ghicsbrcght. 

II 

2.978  00 

Vandenbrande. 

« 

2,833  40 

Trouliez  et  Hamal. 

» 

16,802  88 

Cockerill. 

1 

12,473  24 

Petry-Driane. 

XVII. 


10 


RELEVÉ  GÉNÉIUL 


CAHIER  DES  COJUIGF.S 

00  «OIJMISMO». 


INDICATION  DE  L'ENTREPRISE. 


MONTAIS] 


L'KSTUUTtu' 


19  mars. 
19 

-4 

19 

20 
20 
20 

20  » 
20 

26  « 

80 

30 

31 
31 

•4  avril. 

12 
13 
28 

2  mai. 

2 

6 

12 
12 
15 

In 

18 


Fourniture  do  six  plates-formcs  

Reconstruction  en  carre  de  la  tour  octogone  do  la  station  de  Malin» 

Fourniture  de  bascules  .  

Id.       et  placement  d'une  horloge  dans  la  station  de  Mulines. 

Station  des  Bogards.  —  Bàtiiuenl  à  eau  et  à  coak..  ..... 

td.  —  Remise  des  locomotives  

Section  do  Forçai  à  Tubise.  —  Travaux  de  parachèvement .    .  . 

Parachèvement  des  stations  de  Hal  et  Tubise  

Section  deLouvain  à  Tirlemont.  —  Élargissement  des  remblais  de 
Vertryk,  Cumptich,  etc  


Station  des  Bogards,  —  Travaux  do  pavage    .  . 

Id.  —  Bureaux  et  salles  d'attente 


Section  de  Bruxelles  à  Forest.  — Construction  de  huit  barrières  et 
loges  de  gardes  


Fourniture  de  douze  assortiments  d'excentriques 
Section  de  Bruxelles  à  Anvers.    -  Plantations. 


Id.    de  Forest  à  Tubise.  —  Terrassement  et  ouvrages  d'art, 
travaux  supplémentaires.  .  

Station  des  Bogards. — Clôtures  provisoires  ....... 

Fourniture  de  bois  de  chêne  pour  36  excentriques  

Nouvelle  station  du  Nord.  —  Fourniture  de  1,800  ™'  sable.    .  . 

Fourniture  de  12  assortiments  d'excentriques  

Station  <1'"-  lio;;ards.       Irav.oix  de  pararhéuMii.-nl.  terrassement» 

Travaux  de  parachèvement  des  bâtiments  et  dépendances  des  sta- 
tions et  sections  du  chemin  de  fer  


Fournitures  de  lanternes  et  réverbères. 

Id.  id. 
Reconstruction  du  pont  de  Huysingen 


Section  de  Bruxelles  à  Forest.  — Construction  de  18  barrières, 
1  2  loges  de  garde  et  un  pai  illon  

Section  de  Forest  A  Tnbise.  —  Tranchée  entre  la  station  de  Hal  et 
le  caual  de  Charleroy  


1,525,80»  « 
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Il 


MONTANT 

me 

ri* 

NOMS  T)FS  FNTRFPRFNFIIHS 

OBSERVATIONS. 

ADJUDICATION. 

M  ARGUÉS  DIRECTS. 

a 

16,203  33 

Cockerill. 

210  00 

Vandervoordt. 

■ 

9,125  88 

Kelekom-Ronsc. 

• 

•i.800  00 

Ghiesbreght. 

n 

13,612  14 

Belot. 

-  w. 

» 

9,200  04 

Dupont  et  Guilmot. 

• 

s 

50,000  00 

Dupont. 

30.721  30 

Borguet. 

94,450  00 

» 

Devroetlc. 

» 

26,403  25 

Sedtlle. 

6,064  45 

Belot. 

2,869  60 

Postula. 

■ 

» 

21,032  75 

De  Bavay. 

n 

85,000  00 

Dupont  et  Guilmot. 

» 

5,960  00 

Belot. 

» 

7,322  20 

Dévisser. 

II 

3,150  00 

Tre  raison. 

n 

2,863  72 

Kaufraann. 

» 

13,230  00 

Machiels. 

1  591  590  78 

» 

Divers. 

n 

2,685  00 

Bodeux. 

» 

3,625  00 

Cansicr. 

■ 

19,468  65 

Subside  aocordc  é  \»  pt  mince 
de  BrnbantpourU  recofulmclioo 
de  ce  pont. 

5,600  00 

Seghers. 

9,048  80 

Dupont  et  Guilmot. 

1* 


UELlîVÉ  GÉNÉRAL 


i:\H1EU  DES  CllAKr.lCS 

OC  SOI'MIASlAH. 


INDICATION  DE  I/ENTREPRISE. 


MOM'AKT 
m 

L'F.STlM  y 


47 

46 
4M 
50 
51 

52 

53 
54 

M  h« 

:•>(; 
57 


29  mai. 
29* 

1 1  juili- 

I  .)  n 

15 

15 
15 
15 
15 

17 

24  ' 


60  I    2  juillet. 


fil 

B2 
63 
04 
fi.i 
66 
HT 

fi!'. 

•il. 

71) 
71 


6 

M 
U 
16 
16 

23' 
I" 

14 
18 
20 
21 


a«>ùt. 


Outils  nécessaires  au  premier  établissement  de  la  section  de 
Bruxelles  à  Tubise  • 

Fourniture  de  4  plaies-forme*  

Section  de  Forest  «  Tubise. — Fourniture  do  1 60  "J  do  sable    .  . 

Yoies  d'éwtemenl. —  Bois  du  fondation  16.000  pièce»    .    .    .  . 

Fournitures  de  pierres  de  tailles  pour  établissement  de  grues  hy- 
drauliques  

Slatinn  de  WaTemme.—  Pavé  de  communication  entre  la  station 
et  le  centre  de  Waremme  •  

Station  de  Gond.  —Ouvrages exécutés  aux  bâtiments    .    .    .  . 

id.    de  Tiflemont.  —  Clôtures  en  palissades,  ele  

Id.   de  Malines.  —  Hangar,  clôture  en  palissades  .... 

Id.   de  Malines  à  Louvain.  —  Construction  d'un  chemin  de 
décharge  ♦  • 

Id.    de  Tubise.  —  Construction  d'un  magasin  pour  bagages  et 
marchandises  • 

Fourniture  de  6  plates-formes  

Station  de*  Bogards.  —  Hangar  pour  remises  de  voitures    .    .  ■ 

Nouvelle  station  du  Mord.  —  Abaissement  du  boulevard    .    .  . 

Fourniture  de  10  guérites  pour  gardes  excentriques  et  faction- 
naires  


Construction  de  12  magasins  à  marchandises  .... 
Embranchement  de  Louvain.  —  Travaux  supplémentaires 
Station  de  Mal.  —  Construction  de  deux  fours  à  coak  . 
Fourniture  de  800  coussinet»  à  joues  rabattues   .    .  . 
Id.      de  1 2  plates-formes  


Station  d'Ans.  —  Charpente  pour  rétablissement  d'un  pont  à  bas- 
cule et  de  deux  grues  .  


Fourniture  de  12  assortiments  d'excentriques  .    .  . 

Id.      de  bascules.    ...  *  

Station  des  Bogards.  —  Construction  d'un  lattis  .  . 
Id.    de  Courlray.  —  Agrandissement  des  bureaux 
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MONTANT 

NOMS  DES  ENTREPRENEURS. 

OBSERVATION*. 

IA» 

MUlDIfiATIOM. 

pi» 

MARCnÉS  DIRECTS. 

10,000  00 

Évaluation  ap|>ruximali*«. 

5,160  50 

Van  de  Leempul. 

624  00 

Dandoy. 

62,1500  00 

• 

Peetere. 

» 

1,650  00 

Namurois. 

2,603  16 

Renier. 

3,400  00 

Roels. 

2,728  50 

Duhoux. 

7,500  00 

De  Brier. 

804  00 

Borguet. 

* 

2,000  00 

Seghers. 

* 

8,550  00 

Idciu. 

* 

8,499  76 

Sedille  et  Desfossés. 

4,500  00 

Van  Beneden. 

• 

1,400  00 

Dévisser. 

• 

18,600  00 

Vanhovw  p^hpn 

• 

30,000  00 

Borguet. 

9,500  00 

Namurois. 

900  00 

Cockcrill. 

18,362  25 

Vandenbrande. 

- 

20,231  16 

Beauliett, 

2,910  02 

Kaufmann. 

4,567  00 

Frantz  Obach. 

600  00 

Haesaert. 

2,000  00 

Tant. 

T«.  XTIt. 

4 

14 


RELEVÉ  GÉNÉRAL 


f,  VI1IER  DES  CHARGES 

OU  SOUUISSIO*. 

r 

»•      p»Tl  or  i'A»r*v)»»Tios. 


INDICATION  DE  L'ENTREPRISE. 


MONTANT 
L'£STIiMiM 


2 1  sont. 
25 

1"  septembre. 
1" 


77 

4 

78 

'à 

7» 

15 

80 

17 

81 

17 

82 

28 

85 

8  octobre 

8 

8 

8  octobre. 

8 

8 

18 
17 

17 

h>  » 
19 

29  » 
29 

9  novembre. 
9 


Fourniture  de  600  coussinet»  

Section  de  Forest  à  Tubise.  —  Fourniture  de  1 ,000  œJ  sable  . 

Stations  de  Mal  et  Tubise.  —  Pavage  

Section  de  Bruxelles  à  Tubise.  —  Fourniture  de  1,000  mi  sablo 
Station  de  Malines.  —  Bâtiments  et  dépendances  


Section  de  Bruxelles  à  Tubise.  —  Pose  de  contre-rail»  en  bois  et 
construction  de  deux  rampes  dans  le»  stations  des  Bogards  et  de 
Tubise  


Construction  de  six  magasins.  

Id.       d'un  second  plancher  dans  12  baraques  . 

Id.      de  plates-forme».  

Redoublement  de  la  voie  entre  Gand  et  Ans.  —  Fers.  . 
Station  de  Gingelom.  —  Pavage  


Redoublement  de  voie  entre  Malines  et  Ans.  —  Bois  de  fondation 
(62.500  pièces)  


Pendules  et  régulateurs  

Section  de  Landen  à  St-Trond.  —  Plantations 
Id.    de  Tirlcmont  à  Ans.  —  Plantations 
Id.    de  Louvain  à  Tirleraont.  —  » 


Id.    de  Bruxelles  à  Forest. — Construction  de  10  loges  de  garde 
et  barrières  


Id.   de  Malines  à  Louvain — Pose  de  la  2*  voie  

Id.    de  Bruxelles  à  Tubise. —Plantation»  

Construction  et  pose  de  la  charpente  de  24  excentriques  .  .  . 
Section  de  Malines  à  Louvain  et  Landen  à  St-Trond.— Plantations 

Id.    de  Malines  à  Bruxelles  et  Malines  à  Anvers. —  » 
Station  d'Anvers.  —  Prolongement  de  la  remise  aux  locomotives  . 
Section  de  Termonde  à  Gand.  —  Pose  de  la  2e  voie  

Id.    de  Tirlcmont  à  Ans.  —  Id.   


Id.    de  Termonde  à  Gand.  —  Bois  de  fondation  de  la  2*  voie 
(7,000  pièce»)  


DES  ADJUDICATIONS  ET  MARCHÉS  DIRECTS.  1$ 

MONTANT 

NOMS  DES  ENTREPRENEURS. 

OBSBRVATIOTIS. 

m 

ADJUDICATION. 

ru 

MARCHÉS  DIRECTS. 

* 

2,300  00 

ncnrara. 

• 

2,750  00 

Van  Parys. 

1,654  00 

Dcclerck. 

* 

3,750  00 

Janssens. 

• 

2,100  00 

Naïaurois. 

• 

2,300  00 

Dévisser. 

* 

10,200  00 

Vanboyweghen. 

• 

1,800  00 

Idem. 

■ 

29,300  00 

5,019,196  25 

» 

invera. 

• 

6,600  00 

ireau. 

1*1,180  00 

• 

Divers. 

> 

1,300  00 

(jbiesbreght. 

• 

4,872  60 

Gaucet. 

• 

3,475  00 

Dt*k.iui(l 

» 

2,200  00 

Hensraans. 

> 

3,337  00 

Dévisser. 

63,900  00 

i 

Beeckman . 

s 

77,20  00  " 

Gysemans. 

4.881  72 

Dévisser. 

3,230  00 

Hensmans. 

* 

4,930  00 

De  Bavay. 

• 

12,000  00 

Yan  Enschodt. 

89,000  00 

« 

Ryckaert. 

417,450  00 

i 

Taminiau  et  Renier. 

80,400  00 

» 

Divoro. 
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CAHIER  DES  CUARGES 
ou  soumission. 


98 
99 


9  novembre. 


IO!«. 


100 

H 

101 

!  » 

102 

17 

105 

1!) 

nu 

2-i 

10b 

24 

100 

10 

107 
108 
109 
110 


10  * 

16  décembre 

23 

.",() 


1 

2 
2 

5 
0 


2  janvier. 

3  février. 
16 

11 
11 

1*»  mars. 


6 

12 


INDICATION  DE  L'ENTREPRISE. 


M0NTAM 

va 


Station  de  Maline»  à  Tcrmonile.  —  Bois  de  fondation  de  la  2°  voie 
(8,200  pièce»)  

Id.   d'Anvers.  —  Pavage  de  la  place  de  stationnement  des 
Omnibus  

Section  de  Bruxelles  à  Tubise.-- Fourniture  de  600  bornes  en  pierre 
Id.  de  Matines  à  Termonde.  —  Tose  de  la  2»  voie  .  .  . 
Id.    deLouvain  à  Tirlemont  —  Id-  .... 

Poteau*  et  réverbères  

Station  de  Bruxelles.  —  Construction  d'un  hangar  

Bois  de  fondation  de  la  2«  voie  de  Malines  à  Ans  (  2,000  pièces)  . 

Station  do  Gand.  —  Travaux  d'appropriation  du  bâtiment  de  la 
v*  Busso   

Id.    des  Bogards.  —  Appropriation  d'un  bâtiment  .... 

Fourniture  de  137  rails  et  accessoires   .    .  . 

Section  de  Malines  à  Tei monde.  —  S, 500  billes  

Id.    de  Tirlemont  à  Ans.  —  Placement  de  S0  garde  corps  sur 
les  télés  des  viaducs  


90,000  Ci| 
121, 1U 


C.  —  TRAT! 


Section  de  Liège  à  Pepinstcr.  — Bois  de  fondation  (10,280  pièces). 

Id.    de  Jurbiv»  à  Bustiau.— Terrasemenls  et  ouvrages  d'art  . 

Fournitures  de  rails,  coussinets  et  chevilles  pour  diverses  sections 
en  construction  

Section  deCourlray  à  Mouscron.  —  Travaux  de  construction  .  . 

Chemin  d e  fer  d u  Midi.—  Bois  do  fondation  (23,700  pièces)    .  . 

Section  de  Mornimonl  à  Chàtelineau.  —  Terrassements,  ouvrages 
d'art  et  pose  du  railway  

Id.  de  Mornimonl  à  Chàtelineau.  —  Bois  de  fondation  (20,500 
pièces)  

Plans  inclines.  —  Machines  

Section  de  Liège  à  Pepinsler.—  Bois  de  fondation  (11,500  pièces. 


1,111 


2,08WlH 


Aunexj  n*  xvm. 


CONVENTION 

Pour  l'échange  mutuel  des  colis  de  marchandises ,  articles  de  messageries , 
finances ,  valeurs ,  etc  ,  entre  le  chemin  de  fer  belge  et  les  messageries 
royales  de  France. 


Ce  jourd'hui ,  dix  décembre  1840. 
Nous  soussignés  : 

d'ifhe  part  , 

Le  sieur  Georges  De  Bavay,  secrétaire-général  au  département  des  travaux 
publics  de  Belgique,  agissant  pour  et  au  nom  de  M.  le  ministre  des  travaux 
publics  et . 

d'autre  part  , 

Le  sieur  Amédée  Bevenaz,  l'un  des  administrateurs  généraux  de  l'exploitation 
des  messageries  royales  de  France ,  agissant  en  vertu  des  pleins  pouvoirs  * 
lui  délivrés,  le  deux  décembre  1840,  dont  acte  est  annexé  aux  présentes, 
pour  et  au  nom  de  l'administration  de  ladite  exploitation  des  messageries 
royales  de  France  dont  le  siège  est  à  Paris,  rue  Notre-Dame-des- Victoires . 

Voulant  garantir  au  commerce  des  deux  pays ,  la  remise  régulière  et  exacte 
des  colis  de  marchandises,  articles  de  messageries,  finances,  valeurs,  etc., 
réciproquement  expédiés  de  France  pour  la  Belgique  et  au-delà,  et  de  Belgique 
pour  la  France  et  au-delà  ; 

Sommés  convenus,  sous  réserve  d'approbation  de  M.  le  ministre  des  travaux 
publics  de  Belgique,  de  ce  qui  suit  : 

Article  prejtier. 

Tous  colis  de  marchandises,  articles  de  messageries,  finances,  valeurs,  etc.. 
expédiés  de  Belgique,  par  le  chemin  de  fer,  en  destination  pour  la  France  et 
les  pays  au-delà,  seront  remis  par  l'administration  belge  à  l'administration  de* 


(2) 


messageries  royales,  laquelle  se  charge  d'en  effectuer  ou  faire  effectuer  le 
transport  à  destination. 

De  même ,  tous  colis  de  marchandises ,  articles  de  messageries ,  finances , 
valeurs,  etc. ,  expédiés  de  France,  par  l'intermédiaire  des  messageries  royales, 
en  destination  pour  la  Belgique  et  les  pays  au-delà,  seront  remis  par  l'adminis- 
tration de  ces  messageries  ,  à  l'administration  du  chemin  de  fer  qui  se  charge 
également  d'en  effectuer  ou  faire  effectuer  le  transport  à  destination. 

Art.  2. 

L'acceptation  de  tous  colis,  articles,  finances,  valeurs,  etc.,  pour  être  trans- 
portés à  destination,  servira  de  décharge  à  l'administration  qui  en  aura  fait  la 
remise  ; 

Toute  réclamation  ultérieure  pour  perte  ,  avarie  ou  retard ,  incombant  à 
l'administration,  qui  en  aura  pris  livraison. 

Abt.  3. 

Les  différents  colis  de  marchandises,  articles  de  messageries,  finances, 
valeurs,  etc. ,  devront  être  réciproquement  remis,  bien  emballés,  conditionnés, 
et  en  bon  état.  Si  on  reconnaissait  quelque  avarie,  elle  devrait  être  constatée, 
au  moment  même  de  la  remise  de  l'article  avarié  ;  chaque  administration 
ne  devant  être  responsable  que  de  ce  qui  adviendra  sur  son  propre  parcours. 

L'administration  du  chemin  de  fer  et  l'administration  des  messageries  royales 
auront,  à  cet  effet,  aux  points  de  correspondance,  des  agents  accrédités  qui 
se  donneront  respectivement  valable  décharge. 

Art.  A. 

Les  parties  contractantes  n'entendant  contrarier,  en  aucune  manière,  les  inten- 
tions des  expéditeurs  et  voulant  les  laisser  libres  de  se  servir  de  telle  entremise 
qu'ils  préféreraient  désigner,  il  est  expressément  convenu  qu'elles  ne  seront 
pas  tenues  de  se  délivrer  les  articles  destinés,  soit,  d'une  part,  pour  la  France, 
soit,  d'autre  part,  pour  la  Belgique,  qui  seraient  consignés  à  des  intermédiaires 
autres  que  les  messageries  royales  ou  le  chemin  de  fer,  et  que  la  correspon- 
dance résultant  de  la  présente  convention  ne  peut  s'étendre  qu'aux  articles 
expédiés  directement  et  sans  restriction. 

Art.  5. 

Les  tarifs  des  deux  administrations  ne  devront  jamais  être  plus  élevés  que 
ceux  de  toute  autre  entreprise  concurrente  des  chemins  de  1er,  messageries  ou 
roulage. 

Art.  6. 

Les  deux  administrations  se  transmettront ,  pour  s'y  conformer,  de  part  et 
d'autre ,  leurs  tarifs  respectifs  ainsi  que  les  changements  et  modifications 
qu'elles  y  apporteront. 
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Art.  7. 

L'administration  du  chemin  de  fer  et  celle  des  messageries  royales  se  charge- 
ront, chacune,  à  l'entrée  de  leur  territoire,  d'accomplir  les  formalités  de 
douanes. 

Art.  8. 

Provisoirement,  et  en  attendant  que  les  chemins  de  fer  belges  aient  atteint 
les  frontières,  la  correspondance  pour  l'échange  des  colis  se  fera  aux  points 
extrêmes  d'exploitation  du  chemin  de  fer  :  ainsi,  vers  Lille,  la  correspondance 
commencera  à  Courtray:  vers  Valcnciennes,  toutefois,  la  correspondance 
restera  à  Bruxelles,  jusqu'à  ce  que  l'exploitation  du  chemin  de  fer  s'étende  à 
Braiue-le-Comte. 

De  même,  jusqu'à  ce  que  les  chemins  de  fer  belges  aient  atteint  les  fron- 
tières, les  messageries  royales  se  chargeront  de  l'accomplissement  de  toutes  les 
formalités  de  douanes,  aussi  bien  à  l'entrée  en  France  que  pour  l'entrée  en 
Belgique. 

Pour  l'exécution  de  la  disposition  qui  précède,  i\  est  entendu  que  l'admi- 
nistration des  messageries  royales  sera  autorisée,  conformément  aux  règle- 
ments existants  avant  le  Ier  janvier  1841 ,  à  prolonger  ses  services  actuels  : 

De  Paris  à  Lille,  jusqu'à  Courtray,  en  correspondance  avec  l'arrivée  en  cette 
ville,  des  principaux  convois  du  chemin  de  fer; 

Et  de  Paris  à  Valenciennes,  jusqu'à  Bruxelles,  en  correspondance  avec 
l'arrivée  du  dernier  convoi. 

Art.  9. 

Provisoirement  l'administration  d'exploitation  du  chemin  de  fer  ne  sera  tenue 
de  transporter  à  destination  les  colis  de  marchandises,  articles  de  messageries, 
finances,  valeurs,  etc.,  venant  de  France  pour  la  Belgique  et  au-delà,  que 
pour  les  localités  qui  sont  ou  seront  desservies  par  le  chemin  de  fer. 

Il  sera  ultérieurement  donné  connaissance  à  l'administration  des  messageries 
royales  des  autres  endroits  pour  lesquels  l'administration  du  chemin  de  fer 
pourra  prendre  les  articles  à  l'avenir,  par  suite  de  la  création  de  nouvelles 
correspondances. 

A*r.  10. 

L'administration  du  chemin  de  fer  ne  consent  à  donner  sa  correspondance  à 
l'administration  des  messageries  royales  qua  la  condition  expresse  que  celle-ci 
renonce,  à  partir  du  l*r  janvier  1841,  et  pour  toute  la  durée  du  présent 
traité,  à  toute  participation  directe  ou  indirecte  dans  tous  services  de  messa- 
geries ou  roulages  en  concurrence  avec  les  lignes  du  chemin  de  fer  belge. 

Art.  11. 

1-e  présent  traité  est  fait  pour  le  terme  de  cinq  années  consécutives  qui 
prendront  cours  le  premier  janvier  1841  et  finiront  le  trente-un  décembre  1ÎI45. 


Toutefois ,  les  parties  contractantes  se  réservent  respectivement  le  droit  de 
résilier  ce  traité,  en  se  prévenant,  au  moins  trois  mois  à  l'avance,  et  sans  qu'il 
puisse  y  avoir  lieu  de  ce  chef  à  aucune  demande  d'indemnité. 

Ce  traité  serait  également  résilié  de  plein  droit  et  sans  indemnité,  dans  le 
cas  où  l'administration  du  chemin  de  fer  cesserait  de  transporter  les  marchan- 
dises pour  son  compte  ou  si  l'administration  des  messageries  royales  venait  à 
cesser  ses  services. 

Fait  en  double,  à  Bruxelles,  le  dix  décembre  mil  huit  cent  quarante. 

Approuvé  l'écriture  : 
Signé,  Amédéb  Revenaz.  Signé,  De  Bavât. 

Bruxelles,  le  11  décembre  1840.  Vu  et  approuvé: 

Le  ministre  des  travaux  publics, 
Signé,  Ch.  ROGIER. 


(  IN*  365.  ) 
Chambre  des  Représentants. 

Séance  du  2  Juin  1842. 

CHEMIN  DË  FER  DE  L'ÉTAT. 

COMPTE  -  RENDU 

DES  OPÉRATIONS  EFFECTUÉES  JUSQU'AU  31  DÉCEMBKE  1841. 
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—  -    ■  . 

LE  2  JUIN  1842 , 
PAR  LE  MINISTRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


En.  DEVROYE  tr  C,  SUCCESSEURS  DE  H.  RE  Al  Y,  IMPRIMEUR  DU  KOI. 

RVE  10TBE-DA9E  AUX  KEtGgS. 

1842. 


TABLE  DES  MATIÈRES. 


INTRODUCTION   i 

CHAPITRE  PREMIER. 

CONSTRUCTION  ET  ÉTABLISSEMENT 


Etendue  des  diverse»  hranchea  du  chcmiu  de  fer.   11 

%  V. —  Personnel  attaché  à  U  oonatruction   UI 

§2.   — Pcpenae»  de  comtruction   lï 

',  3.   —  Hiitorique  de»  diveries  section»  de»  chemina  de  fer  en  exploitation   vu 


Mr.lVE  1)1)  WORD. 

Soetion  de  BruxelU*  A  UalîoM. *   /' ■ 

Id.  do  M  tlinet  ■  Anvon  •  •  •   vni 

LIGIYE  DE  L'EST. 

Section  de  Malin*»  à  Louvftin   Ll 

Id.     de  LmiTain  a  Tirlciiuint  ,   x 

IL  de  Tirlenmril  a  Waremmn   

LL  lin  Wareminn  tt  Ans   11 

LL  de  Landen  g  St-Trond   111 

Lu,  branche  niant  du  Louve  in  (de  la  station  aui  bassins) ...............................  Ib. 

M 

LIGiNE  DE  L'OUEST. 

Section  de  Malincs  a  Termondc  ,  .  .  ,  Ib. 

Id.    de  Ternujnda  a  &md  ,   un 

Id.    de  Cand  «  Bruges  ,   ny 

Id.    de  Drupes    Oatendc   ir 

Id.     de  Gand  a  Deyruo  ,   x>i 

Id.    do  Deyms  A  Courtrty   Ib. 


I.lr.SE  PL"  MIDI. 

Section  de  Druiellea  a  Tubise  ,   svn 

Id.    do  Tubi^e  a  Soifiniea  »   Ib. 

Id.    do  Soigujos  a  Mons   xrm 


$  A.  — -  Hiitorique  de»  divers?»  aection»  de»  chemin»  de  fer  en  construction   tix 


LIG>E  PL  L'EST. 

Plqps  iaclint-s  du  Liège   Ib. 

Poot  du  Val-Benoît  > .  xm 

* 


ij 

Vallée  «le  la  Vesdro  (do  Liège  ù  la  frootièro  de  Prusse)  

Description  sommaire  des  travaux  do  la  I"  section   tnu 

De  Liège  a  Feptnster  (l",  V  ot  8*  loti)  

1'*  subdivision  du  I"  loi  (section  de  ln  Mouso  à  Chénéc)  .  

V  subdivision  du  I*  lot  et  2*  ot  3'  lot*  (section  do  Chrnoo  ù  Popinstor).   «vin 

Description  sommairo  des  travaux  do  la  2e  section  (do  Pepinster  die  frontière  prussienne).  MX 

Personnel  attaché  aux  travaux  du  chemin  do  fer  do  la  Vesdro   »«» 

Situation  des  travaox  an  1"  mai  184*   *wm 

LIGNE  DE  L'OUEST. 

A  ■  —  Des  projet*  .   XMts 

Ligne  de  Courtray  ri  la  frontière  de  France  

ligne  d«  Mooscron  a  Tourniy    •  •  *«**« 

B.       Exécution  de* travaux.  —  Modifications   xsxix 

Section  de  Courtray  d  Nouscron...  ♦  

Section  de  Mouteron  à  la  frontière  de  Franco  • 

Section  de  Mouscron  n  Templeuve.  •   XI  m 

Section  do  Templouvo  a  Tourney  ♦   w 

LIGNE  DU  MIDI. 

Section  de  Mon*  4  QuiévraJn   • 

Ligne  de  Nauiur  a  Charleroy  •   " 

Ligne  de  Cliarleroy  n  Oraioe-le-Comtc,   mu 

CHAPITRE  II. 

EXPLOITATION. 

,  |«  _  lodioationdes  sections  exploitée*  en  1841 , et  des  frais  de  construction  et  d'exploitation.  i* 

t  2.  —  Mode  d'exploitation   m 

3    —  Renseignements  sur  l'organisation  de  diverses  branche»  spéciales  du  service  de 

l'exploitation,  accidents,  eto   ti.tiu 

Accidents  •   xxxv 

iManœuvre  des  plans  ÏDclinés  de  Liège   ixxvi 

Matériel  des  transports  •   txxsm 

)  4.  —  Recettes   txxx 

Comparaison  des  recettes  de  1 640  et  de  1841  •   ixxxh 

<  5.  —  Dépense*  d'exploitation  «   ixwv 

CHAPITRE  III. 

CONSIDÉRATIONS  GÉNÉRALES. 

|  I  '.  —  Excédants  des  recettes  sur  les  dépenses  d'exploitation   xu 

Ç  2.  —  Aperçu  sur  les  résultats  des  divers  systèmes  de  transports   s,  n 

I.  Relevé  pendrai  des  dépenses  de  premier  établissement  du  chomin  de  fer,  a  partir  du 

I"  mai  1834  jusqu'au  SI  décembre  IS4I   » 

II.  Récapitulation  générale  des  dépenses  d'établissement  présumées  nécessaires  ù  l'exécution 

des  chemins  do  fer  décrétés  par  les  lois  du  I"  moi  1834  et  du  26  mai  1837,  et  des  sommes 

mises  a  la  disposition  du  gouvernement  pour  leur  établissement   tl 

IIP.  Tableau  récapitulatif  et  comparatif  des  évaluations  du  coût  d  établissement  de»  sentions  en 

construction  et  en  esploitelioo  ,   t 


"J 

IIP.  Tableau  comparatif  de»  évaluations  da  coût  d'établissement,  en  1840  et  1841,  pour  le* 

•talions  de*  lignes  en  construction  et  en  exploitation  

1ÏI*.  Matériel  nécessaire  à  l'exploitation  des  lignes  décrétée*   *  '  *  ,<S 

IV.  Tobleau  de  l'éteodue  des  chemins  de  fer  en  exploitation  ou  en  construction,  par  province, 
avoo  la  répartition  respective  des  dépenses  d'étabtiasetnent  effectuées  ou  restant  a 

effectuer  .  «  •   17 

V.  Désignation,  du  capital  employé  dans  les  sections  livrées  à  l'exploitation  au  31  décem- 
bre 1841  ♦  

VI.  État  indiquant  la  contenance  et  le  produit  des  excédants  de  terrains  non  utilisés  pour  lo 
chemin  de  fer,  dont  la  vente  ou  la  rétrocession  a  été  consentie  jusqu  a  la  date  du  I"  jan 

vint  1842   21 

VU>  VIP.  Statistique  du  mouvement  des  voyageurs  pendant  les  quatre  premiers  mois  de  1841. 

(Tarif  du  8  février  1839.).   22-23 

VHl'  VIII1.  Statistique  du  mouvement  des  voyageurs  pendant  les  mois  de  mai,  juin,  juillet  et  août 

1841 .  (Tarif  dn  10  avril  1841 .)  ♦   lh- 

IX1  IX'.  Statistique  du  mouvement  des  voyageurs  pendant  les  mois  de  septembre,  octobre,  novembre 

et  décembre  1841.  (Tarif  du  17  août  1841 .)   "»  • 

X.  Ordre  do  service  du  21  mars  1842,  réglant  les  attribuUons  des  principaux  fonctionnaire' 

attachés  à  l'administration  des  chemins  de  fer  en  exploitation    2» 

XI.  Règiemeot  do  l'anenel  de  Ualinoa  ♦   20 

Service  des  ateliers.   *» 

Service  du  magasin  central  «  •  •  

Commission  de  réception.   38 

XII.  Relevé  des  accidents  survenus  sur  le  chemin  de  fer,  depuii  le  principe  de  l'exploitation 

josqu'au  31  décembre  1841   Al 

XIII.  tlat  comparatif  du  matériel,  en  locomotives  et  voitures,  pendant  1841   60 

XIV.  État  du  service  des  locomotives  depuis  le  1"  mai  1835  jusqu'au  31  décembre  184 1   73 

XV.  Arrêtés  réglant  les  épreuves  des  chaudières  de  locomotive*   82 

XVI.  Tableau  comparatif  des  recettes  mensuelles  par  exercice,  indiquant  l'influence  des  mois  su  r 

le  produit  de  chaque  branche  de  revenu.   84-85 

XVII.  Tobleau  comparatif,  par  exercice  et  par  bureau,  du  montant  total  des  recettes  de  toute 

nature,  effectuées  depuis  le  5  moi  1835  jusqu'au  31  décembre  1841   85 

XVIII.  Tableau  statistique  des  résultats  de  l'exploitation  pendant  l'exercice  1841,  par  station,  par 

ligne  et  par  rapport  à  chaque  branche  de  recette.   -Su 

XIX.  Tableau  statistique  du  mouvement  des  voyageurs,  par  station,  pendant  l'année  1841   93 

XX-  Tableau  comparatif  des  produits,  basé  uniquement  sur  le  service  des  voyageurs   *i7 

XXI',  XXI*,  XXI*.  XXI  \  XXI»,  XXI*,  XXI».  Tableaux  indiquant,  par  exercice  et  par  mois,  le  mouve- 
ment des  voyageurs  et  le  montant  des  recette*  par  classe  de  voiture,  ainsi  que  le  produit 
des  bagages,  marchandises,  etc.;  depuis  le  5  mai  1835  jusqu'au  31  décembre  1841 ....    101  -  lis 

XX1M,  XXII*.  Était  récapitulatifs  par  mois  du  mouvement  ries  bagages  et  marchandises,  ainsi  que  du 

montant  des  recettes  effectuées  de  ce  chef  pendant  les  années  1840  et  1841   12lJ-KKi 

XXIll'.  XXIII'.  Etats  récapitulatif*  par  station,  du  mouvement  des  bagages  et  marchandises,  ainsi  que 

du  montant  des  recettes  effectuées  de  ce  chef,  pendant  les  années  1840  et  1841   137-141 

XXIV,  XXIV»,  XXIV»,  XXIV*,  XXIV,  XXIV*  XXIV».  Transport  dea  marchandises.  Tableaux  c(ouV 

tiques  du  mouvement,  par  destination  et  par  tarif,  pendant  l'année  184)   144-145 

XXV,  XXV.  Tableaux  du  mouvement  des  voyageurs  et  du  montant  des  recettes  effectuées  pendant 

l'année  1640   th. 

XXVI.  Relevé  des  dépenses  d  exploitation  de  l'exercice  1841,  soldées  jusqu'à  la  date  du  P'avri!  1842  /*. 

XXVII.  Tableau  général  des  dépenses  et  dos  recettesde  l'exploitation  du  chemin  de  fer,  du  I"  mai  1835 

au  31  décembre  1841,  indiquant,  par  exercice  et  par  lieue^  la  moyenne  des  dépenses,  des 

recettes  et  de  l'excédant  des  recettes  sur  les  dépenses   i  ',5 

XXVIII.  État  de  la  fabrication  du  coak  pendant  l'année  1840   149 

XXIX.  Id.  pendant  Causée  1841   193 

XXX.  Mode  employé  pour  les  réceptions  de  charbons   137 

XXXI.  Etat  comparatif  do  la  consommation  du  coak  sur  la  ligne  du  Midi,  pendant  les  mois  de  janvier, 

février  et  mars  1842   162 

XXXII.  Règlement  pour  la  comptabilité  du  coak  destiné  à  l'alimentation  des*  locomoli\es   Uùi 

XXXIII.  Transport  des  marchandises.  —  Adjudication  du  camionage  du  10  avril  1841   ]>•' 

XXXIV.  Modèle  de  soumission  pour  le  factage  et  le  camionage  des  marchandises   177 

XXXV'.  État  récapitulatif,  par  mois,  du  transport  des  bagages  et  des  marchandises  pendant 

lennée  1841   180-181 

XXXV  s.  État  récapitulatif,  par  mois,  du  transport  de*  bagages  et  des  marchandises,  pendant  les  cinq 
première  moia  de  1842.  


1' 


XXXV*.  État  récapitulatif,  par  moi*,  du  mouvement  de*  voyageurs,  bagage»  et  ma  relia  ndi*  us  ainsi 

que  du  montant  de»  recettes  effectuées  pendant  le*  cinq  premier*  moi*  de  1842   180-ISl 

XXXVI.  Etot  des  sommes  payées  mensuollemonl  aux  entrepreneurs  pour  le  service  du  camionoge- 

dans  le*  diverse*  stations,  députa  l«  mois  d'août  1840  jusqu'au  31  ruai  184*2  inclus   191 

XXXVII.  Tableau  indiquant  ta  longueur,  le  coût  d'établissement  et  le  produit  de*  divers  chemin» 

de  fer  anglais,  d'après  les  comptes  rendus  nux  aclionnaires  en  janvier  1842    18» 

XXXVIII   Rapport  de  ta  commission  ebargée  de  répondio  aux  di\erscs  questions  relatives  aux  fortes 

rampes  des  chemina  anglais   189 

1**  partie.  —  Description  de  quelques  chemins  do  fer  anglais   190 

2*  partie.  —  Résultats  de  I  examen  des  chemins  de  fer  anglais  et  des  avis  recuellis  au 
sujet  des  points  principaux  indique*  dans  l'arrête  ministériel  du  2  no- 
vembre 1841   21» 

<T  partie.  —  Plan  incliné»  de*  chemins  de  fer  prussiens..   ÎIS 

Effets  des  rompes  les  plus  fortes  qui  existent  sur  les  chemins  de  fer  belge» 

ocluellement  en  exploitation   W 

4*  partie.  Conclusion*  et  applications  an  chemin  de  fer  de  la  vallée  de  la  Veadre.  "il-.1 


FIX  DE  LA  TABLE 


CHEMIN  DE  FER  DE  L'ÉTAT. 


(MPTE-RMDU 


iiîrsstcurs, 

Mes  prédécesseurs  ont  satisfait  successivement  à  l'obligation  que  l'art.  0  de 
la  loi  du  1er  mai  1834  impose  au  gouvernement,  par  leurs  rapports  respectifs 
des  4  août  1835,  1er  mars  et  26  octobre  1837,  26  novembre  1838,  12  novem- 
bre 1839  et  4  février  1841. 

J'ai  jugé  utile  de  reculer  jusqu'à  présent  la  production  du  compte -rendu 
de  1841,  parce  qu'il  m'eût  été  impossible  de  présenter  plus  tôt  des  renseigne- 
ments complets  et  satisfaisants  sur  les  dépenses  de  construction  et  d'exploita- 
tion de  cette  année. 

Les  comptes-rendus  antérieurs  ont  le  grave  inconvénient  (et  il  n'a  pas  été 
possible  de  l'éviter )  de  présenter  soit  des  approximations  de  recettes  et  de 
dépenses,  soit  des  dépenses  arrêtées  avant  que  toutes  les  pièces  de  comptabilité 
de  l'exercice  eussent  pu  être  envoyées  en  liquidation  ;  il  en  est  résulté  ou  bien 
que  les  faits  de  comptabilité  reconnus  et  constatés  ensuite  n'ont  pas  toujours 
confirmé  les  évaluations,  ou  bien  que  les  dépenses  arrêtées  prématurément  ont 
été  fortement  dépassées  en  réalité  par  les  comptes  arriérés. 

La  session  des  chambres  est  trop  avancée  pour  que  je  puisse  espérer  être  à 
même  de  soumettre  à  la  législature,  avant  qu'elle  se  sépare,  la  révision  on 
plutôt  un  examen  raisonné  des  comptes-rendus  antérieurs. 

La  division  du  présent  rapport  est  à  peu  près  la  même  que  celle  adoptée  par 
mes  prédécesseurs,  de  sorte  que  ces  documents  offrent  des  résultats  facilement 
comparables. 


CHAPITRE  PREMIER. 


Les  chemins  de  fer  de  l'Étal ,  décrétés  par  le*  lois  du  mai  1834  et  du 
20  mai  1837.  se  dirigent,  en  regardant  Maltnes  comme  point  central 


.4«  .Vojy/.  — Sur  Anvers,  comprenant  une  longueur  de.    .     2o  5  ou  3 

A  tOueti.—Sur  Ostende  par  Termonde,  Gand  et  Bruges, 
avec  embranchement  de  Gand  ver*  la  froutière  fran- 
çaise à  Mouscron,  par  Deynze-Peteghem  et  Courtray 
(pour  se  relier  à  Mouscron  au  chemin  de  fer  français  se 
dirigeant  vers  Lille  et  Paris)  et  de  Mouscron  à  Tournay.    202  k      40  i 

.1  l'Est.  —  (Avec  embranchement  de  Landen  à  St-Trond) 
vers  Louvain.  Tirlemont,  Landen.  Waremme.  Liège, 
Chènée.  Chaud  fontaine,  Pepinster.  Verriers  et  Dolhain- 
Limbourg.  pour  se  relier  à  TVelkenraedt  (frontière  prus- 
sienne), au  chemin  de  fer  rhénan  partant  de  la  frontière 
belge  et  se  dirigeant  sur  Aix-la-Chapelle  et  Cologne,  d'où 
on  projette  de  le  relier  par  Mindcn  { les  éludes  sont  fort 
avancées)  aux  nombreux  chemins  de  fer  allemands  qui 
conduiront  bientôt  à  Berlin  et  à  Vienne,  et  réuniront 
ainsi  la  mer  du  Nord  à  la  mer  Baltique  et  au  Danube.    147  £      2*J  [ 

Ait  Midi.  — (Avec  embranchement  de  Braine-le-Comte  vers 
Charteroy  et  Xamur)  sur  Bruxelles,  Hal .  Braine-le- 
Comle,  Soignies  et  Mous,  pour  se  relier  à  Quiévrain  au 
chemin  de  fer  français,  partant  de  la  frontière  belge  et 
se  dirigeant  sur  Valenciennes  et  Paris  106 


1 

/  -. 


Totaux    ...    56  li     H*  J 


Afin  que  les  résultats  de  1841  puissent  être  comparés  à  ceux  des  année* 
précédentes,  les  renseignements  insérés  dans  le  présent  rapport  reposent  sur  la 


division  suivante  des  chemins  de  fer  en  quatre  grandes  lignes  :  celles  du  INord 
et  du  Midi  ayant  pour  point  de  division  Bruxelles;  celles  de  l'Est  et  de  l'Ouest 
ayant  leur  point  de  départ  à  Malines,  savoir  : 

Liyne  du  Nord.— De  Bruxelles  à  Anvers  d'une  longueur  totale  de     9  |  lieues. 

Ligne  du  Midi.  —  De  Bruxelles  à  Quiévrain  par  Hal,  Soignie*, 
Mons,  avec  embranchement  de  Braine-le-Comte  sur  Namur 
par  Charleroy. 

On  considère  également  comme  faisant  partie  de  la  ligne  du 
Midi,  la  branche  de  raccordement  des  stations  de  Bruxelles.  33 

Ligne  de  l'Est.— De  Malines  à  la  fronlière  prussienne  par  Louvain, 
Tirlemont,  Liège  et  Verviers,  avec  embranchement  de  Landen 
à  St-Trond  â9  s  " 

Ligne  de  l'Ouest.  —  De  Malines  à  Ostende  par  Termontle.  Gand  et 
Bruges,  avec  embranchement  de  Gand  à  la  frontière  française 
par  Deynze-Petcghem  et  Courtray  et  de  Mouacron  à  Tournay.    40^  » 

Total  égal    ....  111  £  lieues. 


§  1er.  —  Personnel  attaché  à  la  construction. 

Les  ingénieurs,  conducteurs  et  surveillants,  attachés  au  service  de  la  con- 
struction du  chemin  de  fer  sont  divisés  en  deux  catégories  bien  distinctes: 
l'une  de  ces  catégories  comprend  le  personnel  chargé  des  projets  et  de  1  exé- 
cution de  la  route  et  des  ouvrages  d'art.  Le  service  de  ce  personnel  vient  à  cesser 
du  moment  où  la  route  est  livrée  à  la  circulation  et  remise  au  directeur  <\v 
l'administration  de  l'exploitation,  lequel  fait  effectuer  par  le  personnel  sous  ses 
ordres,  qui  forme  la  seconde  catégorie,  les  travaux  de  parachèvement  «les 
roules  et  des  stations. 

Depuis  un  an  environ,  des  architectes  ont  été  attachés  à  I  administration  du 
service  de  l'exploitation,  pour  dresser  les  projets  des  bâtiments  définitifs  des 
stations  déjà  exploitées.  Une  disposition  récente  vient  de  charger  ces  architectes, 
ainsi  que  ceux  que  mon  prédécesseur  venait  d'attacher  à  la  direction  des 
chemins  de  fer  en  construction  lors  de  mon  entrée  au  ministère,  de  la  forma- 
tion des  projets  et  de  la  surveillance  de  l'exécution  de  toutes  les  constructions 
à  élever  dans  les  stations ,  tant  des  lignes  déjà  exploitées  que  de  celles  encore 
en  construction. 

L'on  obtiendra,  par  cette  mesure,  des  bâtiments  d'un  genre  uniforme,  disposés 
convenablement  et  répondant  entièrement  à  leur  destination. 

Le  conseil  des  ponts  et  chaussées  est  appelé  à  donner  son  avis  sur  tous  les 


projets  relatifs  à  la  construction  des  chemins  de  fer  et  de  leurs  dépendances; 
le  personnel,  en  général,  est  soumis  aujourd'hui  au  contrôle  de  ce  conseil  et  les 
travaux  sont  inspectés  fréquemment  et  régulièrement  par  l'inspecteur-général 
et  par  les  inspecteurs  divisionnaires  des  ponts  et  chaussées.  Depuis  le  mois 
d'août  1841,  des  rapports  et  des  profils  indiquant  le  degré  d'avancement  des 
travaux  de  construction,  me  sont  adressés  chaque  mois  par  les  divers  chefs  de 
service. 

Des  ingénieurs,  conducteurs  et  élèves  mécanicien*  sont  placés  sous  les  ordres 
du  directeur  de  l'exploitation  pour  tout  ce  qui  concerne  le  service  du  matériel 
d'exploitation. 


§  2.  —  Dépenses  de  construction. 

Le  tableau  i\°  I  ci-aimexé  présente  le  relevé  général  des  dépenses  de  premier 
établissement  des  chemins  de  fer  de  l'Etat .  à  partir  du  1"  mai  1834  jusqu'au 
1er  janvier  1842.  Le  montant  total  des  dépenses  de  premier  établissement  est 
de  fi\  102.802.330-08  et  s'élève  à  fr.  104,033. 179-61,  lorsqu'on  y  ajoute  : 
1°  fr.  599.908-40 pour  frais  d'entretien  et  d'exploitation  des  années  1833  et  1836 
et  payés  sur  les  fonds  alloués  pour  la  construction  :  2°  214.981-19  qui  restaient 
encore  dus  au  1er  janvier  1842  par  rétablissement  Cockerill  de  Seraing  (l) ; 
3°  fr.  413.939-94  qui  restaient  à  la  disposition  de  la  régie,  à  la  même  date, 
et  enfin  4*  une  somme  de  fr.  20.000  en  mains  des  avoués  de  l'administration  . 
pour  avances  relatives  aux  frais  de  procédures. 

La  somme  de  fr.  102.802,330-08  se  compose  de  fr.  89.689.087-33.  pour 
l'établissement  de  la  route  et  des  stations,  et  de  fr.  13.113.242-73.  pour  con- 
struction et  confection  du  matériel  des  transports. 

Le  tableau  n>  Il  renseigne  les  sommes  mises  à  la  disposition  du  gouverne- 
ment pour  la  construction  et  l'établissement  des  chemins  de  fer  de  l'Etat .  et  les 
sommes  jugées  aujourd'hui  nécessaires  pour  (  entier  achèvement  des  lignes  et 
sections  décrétées. 

Trois  emprunts  ont  été  successivement  votés  et  réalisés;  ils  ont  produit  : 

Celui  décrété  le  18  juin  1836  en  4  p.  •/„ .    .    .    .      fr.     27.364,163  74 

Id.        le  23  mai  1838  en  3  *'*   33,778,033  70 

Et  celui  décrété  le  26  juin  1840  en  3%   82.000.000  00 

Total  (à  reporter) .    .    .    .  fr.    143.142,197  44 


;i  La  dette  de  l'établissement  Cockerill  de  Seraing  ne  ^'élevait  plus,  à  la  date  cl" 
1"  mai  1842,  qu'a  fr.  1 46.434-86. 


Report 


145,142,197  44 


Mais  de  cette  somme  il  faut  déduire  : 

1»  Fr.  8,000,000  qui  ont  été  ou  doi- 
vent être  employés  à  la  construction  de 
roules  ordinaires,  ci    .  .  .    •    .    -  fr. 

2°  Fr.  2,490,000  qui  ont  été  affectés 
au  rachat  de  la  concession  de  la  Sambre 
canalisée,  ci  

3°  Fr.  3,349,600  qui  ont  été  destinés 
à  l'acquisition  de  4,000  actions  du  che- 
min de  fer  rhénan ,  ci  

4°  Ainsi  qu'il  est  expliqué  au  tableau 
n°  1,  fr.  599,908-40  qui  ont  été  em- 
ployés à  couvrir  les  frais  d'exploitation 
en  1835  et  1836,  ci  ...... 

El  5°  fr.  5,038,533-69  de  l'emprunt 
de  82  millions,  qui  ont  dû  servir  au 
remboursement  de  dépenses  étrangères 
au  chemin  de  fer,  désignées  dans  la  loi 
du 1 26  juin  1840)  ci  


11  n'a  donc  été  alloué  jusqu'ici ,  pour 
la  construction  et  le  premier  établisse- 
ment du  chemin  de  fer  de  l'Etal,  qu'une 
somme  de  


8,000,000  00 


2,490,000  00 


3,349,600  00 


599,908  40 


5,038,533  69 

19,478,042  09 


155.664,155  33 


La  dépense  totale  est  aujourd'hui  évaluée  pour  l'achève- 
ment complet  de  toutes  les  lignes  décrétées,  à   153.870,905  12 

Il  reste  donc  à  allouer  de  nouveaux  crédits  jusqu'à  con- 
currence de  fr.     28.206,749  77 

Les  tableaux  ct-annexés  nos  III 1  et  111  *  indiquent  les  différences  entre  les 
chiffres  estimatifs  pour  chaque  section ,  produits  par  le  département  des 
travaux  publics  lors  de  la  discussion  de  la  loi  du  26  juin  1840.  et  les  estima- 
tions actuelles  que  l'on  peut  regarder  comme  définitives. 

On  peut  voir,  par  le  tableau  n°  IV,  que  le  coût  moyen  par  lieue  des  112  ^ 
lieues  de  chemin  de  fer  décrétées,  sera,  en  définitive,  de  fr.  1,184,600,  non 
compris  l'achat  du  matériel  d'exploitation. 


Ce  coûl  moyen  sera  réparti  comme  suit,  par  province  : 


Flandre  orientale  . 

.  fr.       663,000,  nombre  de  lieues, 

18 

Flandre  occidentale  . 

.    .  764,000, 

16» 

» 

\ 

Namur  

.    .  998,500, 

:> 

Hainaut  

.    .  1,041,000, 

" 

Brabant  

.    .  1,129,000, 

Anvers  

.    .  1,226,800, 

» 

A 

.    ,  2,869.000, 

Le  coûl  moyen  par  lieue,  pour  chaque  ligne,  wv*  : 

Pour  la  ligne  du  Nord  de  Bruxelles  à  Anvers  fr.    1 ,399.000 

Pour  la  ligne  de  l'Est  de  Malines  à  Liège,  Verviers  et  la  frontière 
prussienne,  et  de  Landen  à  St-Trond   1,909,000 

Pour  la  ligne  de  l'Ouest  de  Malines  à  Ostende,  Courtray,  Mous- 
croo  et  Tournay   717,000 

Et  pour  la  ligue  du  Midi  de  Bruxelles  à  Mons,  Quiévraio,  Char- 
leroy  et  Namur   .  1,065,000 

Le  tableau  n°  V  fait  voir  que  le  capital  engagé  dans  la  construction  des  sections 
livrées  à  l'exploitation  au  31  décembre  1841,  se  montait  à  fr.  75,594,248-06, 
dont  l'intérêt  au  taux  de  5  p.  °/Q,  calculé  respectivement  pour  le  nombre  de 
mois  pendant  lesquels  les  sections  ont  été  exploitées  en  1841,  s'élève  à 
fr.  3,437,836-79. 

Bien  que  jusqu'aujourd'hui  peu  de  ventes  de  terrains  aient  pu  avoir  lieu,  ou 
doit  néanmoins,  pour  être  exact,  tenir  compte  ici,  dès  à  présent,  du  produit 
des  ventes  ou  rétrocessions  des  excédants  de  terrains,  restants  d'emprise*, 
non  utilisés  pour  l'établissement  du  chemin  de  fer.  C'est  là  un  élément  de 
calcul  qui,  ainsi  que  les  produits  des  plantations  et  des  herbages,  ne  sera  pro- 
bablement pas  sans  importance  plus  tard. 

A  la  date  du  l*r  janvier  1842,  les  aliénations  d'excédants  de  terrains  avaient 
produit  dans  les  caisses  du  trésor  public  une  rentrée  de  fonds  de  fr.  15,043-31. 
11  y  a  donc  de  ce  chef  à  déduire  de  la  somme  ci-dessus  de  fr.  3,457,836-79 
qui  devrait  être  couverte  par  les  bénéfices  de  l'exploitation,  l'intérêt  à  raison 
de  5  p.  %  de  la  somme  rentrée  ou  bien  fr.  752-17;  la  somme  à  couvrir  par  le 
service  d'exploitation  se  trouve  ainsi  réduite  à  fr.  3.457,084-62  (pair  le  tableau 
il»  VI). 

Nous  aurons  occasion  plus  loin  d'examiner  si  ce  résultat  a  été  obtenu. 


(1)  La  lieue  d'Ans  a  la  frontière  prussienne  coûtera  en  moyenne  3,813,000  fr. 
Le  tableau  nh  XXXVII  permettra  d'établir  une  comparaison  entre  le  coût  d'établissement 
de  nos  chemins  de  fer  et  celui  des  chemins  de  fer  anglais. 


ç  3.  Historique  des  diverses  sections  des  chemins  de  fer  en  exploitation. 


LIGNE  DU  NORD. 


SECTION  DE  BRUXELLES  A  MALINES. 

La  première  voie  a  été  livrée  à  la  circulation  entre  Bruxelles  et  Malines,  le  6  mai  1835. 
La  section  a  20  kilom.  de  longueur  ; 
Les  principales  pentes  sont  : 

Au-delà  de  Vilvorde,  une  de  0m,0028sur  840  met.  de  longueur,  et  près  de  Malines. 
une  rampe  de  0»,0025  sur  980  mèt.  de  longueur. 
Les  principales  courbes  sont  : 

Auprès  de  l'entrée  de  la  station  de  Malines,  rayon  de  400  mèt.,  sur  un  développe- 
ment de  350  mèt. 

Près  le  pont  d'Eppeghem,  rayon  de  400  mèt.  sur  un  développement  de  1,371  mèt. 
Courbe  et  contre-courbe  dans  la  station  de  Vilvorde. 
Rayon  de  1,000  mèt.,  développement  total  605  mèt. 

Entre  les  bornes  kilométriques,  4i  et  5Î,  rayon  2,000  mèt.,  développement 
620  mèt. 

Les  priucipaux  travaux  d'art  sont  : 

A  Laekcn,  un  pont  sur  la  Senne;  il  y  a  une  seule  arche  surbaissée  de  12  mèt.  d'ou- 
verture. 

A  Eppeghem,  un  déversoir  ou  viaduc  ayant  14  arches  surbaissées  de  2  mèt.  d'ou- 
verture chacune. 

A  idem,  un  pont  sur  la  Senne;  il  a  deux  arches  en  arc  de  cercle,  chacune  de  6", 25 
d'ouverture. 

A  Sempst,  un  pont  sur  la  Senne  semblable  à  celui  d'Eppeghem. 

Et  enfin,  à  l'entrée  de  la  station  de  Malines,  un  pont  tournant  en  fer,  de  8", 50 
d'ouverture,  établi  sur  le  canal  de  Louvain  (1). 

La  pose  de  la  2f  voie  a  été  commencée  en  1837;  mais  elle  n'a  été  livrée  à  l'exploi- 
tation qu'au  commencement  de  1838. 

La  section  a  reçu  successivement  deux  jonctions,  savoir  : 

L'embranchement  de  la  nouvelle  station  du  Nord  à  Bruxelles  qui  a  environ  1,500  mèt. 
de  longueur  et  a,  de  prime  abord  ,  été  établi  à  deux  voies  ;  il  a  été  inauguré  aux  fêtes 
de  septembre  1841  et  est  exploité  depuis  le  1"  novembre  de  la  même  année. 


(1)  L'on  est  occupé  a  construire,  o  l'entrée  do  la  station  de  Malines,  un  second  pont  tournant  temblable  au 
premier. 


—  VIII   


L'embranchement  de  jonction  des  lignes  du  Nord  et  du  Midi;  cet  embranchement 
dont  le  tracé  traverse  le  canal  de  Wîllebrouck,  sur  un  pont  de  la  ville  de  Bruxelles, 
et  longe  les  boulevards,  est  à  une  voie  et  a  euviron  2,600  met.  de  longueur;  l'ouver- 
ture et  l'inauguration  en  ont  été  faites  aux  fêtes  de  septembre  1841. 

La  section  de  Bruxelles  à  Matines  a  nécessité  de  fortes  dépenses  depuis  son  ouver- 
ture, par  suite  des  trois  causes  suivantes  : 

l*  L'établissement  de  la  vote  a  un  niveau  trop  peu  élevé; 

2*  L'emploi  de  billes  en  bois  blanc  et  en  sapin  dans  la  pose,  et  enfin 

3°  L'emploi  de  rails  trop  faibles. 

La  première  de  ces  causes  a  eu  pour  effet  que  les  talus  du  chemin  ont  été  endom- 
magés à  chaque  débordement  de  la  Senne,  que  le  niveau  des  inondations  a  plusieurs 
fois  dépassé  celui  de  la  voie,  de  telle  sorte  que  celle-ci  a  été  coupée  et  le  service  inter- 
rompu et  enfin,  que  le  régime  des  eaus  dans  la  vallée  de  la  Senne,  pendant  les  inon- 
dations, a  été  changé. 

Divers  travaux  ont  été  entrepris  et  sont  encore  en  voie  d'exécution  pour  porter 
remède  à  ces  divers  inconvénients  :  ainsi,  les  talus  ont  été  protégés  par  des  perrés  et 
des  fascinages.  la  voie  a  été  relevée  de  O^.SO  en  moyenne  et  rencoffrement  de  la 
route  augmenté  sur  une  longueur  de  6,000  mèt.  environ;  enfin,  le  déversoir  d'Eppe- 
ghem  et  divers  aqueducs  ont  été  construits  pour  régulariser  et  faciliter  l'écoulement 
des  eaux  d'inondation. 

Les  dépenses  déjà  faites  de  ces  chefs  s'élèvent  à  environ  fr.  170,000. 

L'emploi  des  billes  en  bois  blanc  nécessite  le  remplacement  de  presque  toutes  celles 
qui  n'ont  pas  déjà  été  changées  depuis  leur  pose. 

Les  billes  de  chène-tèlard  se  livrent  aujourd'hui  au  pris  de  fr.  3-76  et  on  a  payé  les 
billes  en  bois  blanc  de  fr.  8  à  3-80. 

Rien  n'a  été  négligé  d'ailleurs  pour  diminuer,  autant  que  possible,  la  dépense  du 
renouvellement  des  billes.  L'on  est  encore  occupé  actuellement  à  des  essais  ayant  pour 
jm*  il-  constat  le  mente  du  procédé  de  M.  Boucherie,  pour  la  conservation  du  bn:* 
par  le  pyrolignite  de  fer,  le  sel  marin  et  le  sulfate  de  soude.  Ce  procédé  est  peu  coû- 
teux et  a  déjà  été  soumis  en  France  à  de  nombreux  essais  qui  paraissent  avoir  été 
généralement  satisfaisants.  Il  sera  impossible  de  connaître,  avant  l'année  prochaine,  le 
résultat  des  expériences  auxquelles  on  se  livre  en  ce  moment. 

Enfin  l'emploi  de  rails  trop  faibles  a  déjà  occasionné  une  casse  et  uue  usure  telle 
que,  pendant  1841,  2,000  rails  ont  dû  être  remplacés  et  que  le  renouvellement  de* 
anciens  rails  a  dû  être  poursuivi  en  1842.  sur  une  échelle  encore  plus  étendue. 

La  dépense  faite  pour  changer  les  rails,  doit  être  évaluée,  au  minimum,  à  l'équiva- 
lent de  ce  qu'a  coûté  la  première  pose. 

SECTION  DE  MÀLINES  A  ANVERS. 

Ottv  section  ;»  etc  ou\ei  le  à  la  circulation  an  moi 5  de  mai  1 S  30  .  sa  lumjneur  e>t 
de 23  7  à  24  kilom.;  les  principales  pentes  sont,  en  parlant  de  Matines  : 

Entre  Contich  et  Hore,  une  rampe  de  0n\002  par  mètre  sur  914  met.  de  longueur. 

De  Hove  jusqu'au  delà  de  Vieux-Dieu,  uue  pente  de  0-.002  sur  2,826  mèt.  de 
longueur,  enfin  plus  prés  d'Anvers,  uuepentede  0œ,0027  sur  2,170 mèt.  de  longueur. 

Les  courbes  sont  : 

Au  Surinckx-Hof  (commune  de  Malines),  rayon  de  3.000  inèt.  développ'  387  mèt. 


Prés  du  pout  de  DufTel 

id. 

1 .400 

id. 

482 

A  la  borne  kilométrique  31  7 

id. 

2.800 

id. 

343 

Id.         38  i 

id. 

4,000 

id. 

686 

A  l'eutrée  de  la  station  d'Anvers 

id 

1,200 

id. 

700 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 

A  la  sortie  de  la  station  de  Malines ,  un  pont  sur  la  Dyle;  ce  pont  a  deux  arche*, 
surbaissées  chacune  de  15  mèt.  d'ouverture. 

Un  pont  en  maçonnerie  et  en  plein  cintre,  de  6" ,50  d'ouverture  entre  les  hovnm 
kilométriques  n°  21  et  21  f. 

Un  pont  de  11  mèt.  d'ouverture  sur  le  Waes-Bliet  :  ce  pont  est  en  maçonnerie  et 
-i  une  seule  arche  surbaissée. 

Un  pont  sur  la  grande  Nèthe  près  de  Duffel ,  formé  de  5  arches  surbaissées,  d'un» 
ouverture  de  6  mèt.  chacune  et  d'une  passe  de  7  mèt.  sur  laquelle  est  établi  un  pont 
tournant  en  fonte;  la  culée  de  pivot  du  pont  tournant  est  également  percée  d'un* 
ouverture. 

Enfin  un  pont  de  5  mèt.  d'ouverture  sur  le  canal  d'Hcrenthals  près  d'Anvers. 
La  seconde  voie  a  été  exploitée  dès  le  mois  de  juin  1837. 

Les  inondations  n'ont  jamais  causé  d'accidents  sur  cette  section  ;  les  seules  dépense^ 
qu'on  ait  eu  à  y  faire,  ont  été  occasionnées  par  la  nécessité  de  changer  les  billes  de  bois 
blanc  et  sapin  qui  avaient  été  employées  daus  la  première  pose,  ainsi  que  les  rails  d'un 
modèle  trop  faible,  adoptés  au  commencement  de  la  construction  des  chemin  de  1er. 

Le  25  août  1840,  a  eu  lieu  l'ouverture  solennelle  de  la  station  commerciale  du 
chemin  de  fer  aux  abords  de  l'Escaut. 


LIGNE  DE  L'EST. 


SECTION  DE  MÀLI1NES  A  LOUVAIN. 

Celle  section  a  été  ouverte  à  la  circulation,  le  10  septembre  1837. 

L'adjudication  des  travaux  d'art  et  de  terrassements  pour  2  voies  avait  eu  lieu  le  3 
mars  1836  ;  sa  longueur  est  de  2,600  mèt. 

Les  travaux  de  la  seconde  voie  ont  été  commencés  de  Walines  à  Haechl  le  II  juin 
1839,  et  dcHaecht  à  Louvain  le  1"  janvier  1841. 

La  seconde  voie  a  été  ouverte  à  la  circulation  de  Malines  à  Uaecht,  le  15  octobre  1839 
ctd'Haecht  à  Louvain  le  4  octobre  1841. 

Cette  section  comprend  six  rampes  d'une  longueur  totale  de  16,500  mèt.  de  0B,,00l . 
0m,002, 0ra,003et  0-,0042,  6  penles  d'une  longueur  ensemble  de  6,500  mèt.  de  0m.00l 
à  0m,002et  sept  courbes,  dont  : 

Une  courbe  de  500    mèt.  de  rayon  sur  un  développement  de     426  mèt. 


Id.  1,500  id.  1,060 

Id.  3,000  id.  1,740 

Id.  3,500  id.  615 

Id.  5,000  id.          '  630 

Id.  5,000  id.  630 

Id.  6,000  id.  1,543 
Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 


5 ponts  dont  4  de  4  à  5  mèt.  d'ouverture  et  un  de  12  mèt.  d'ouverture. 
Un  viaduc  tunnel  de  37  mèt.  de  longueur  sur  7  mèt.  d'ouverture. 
4  viaducs  de  3  à  5  mèt.  d'ouverture. 


34  nqueducs  dc0'°,60,  0™,80,  l-,00,  1»,50,  2"\00el  2»,80  d'ouverture  et 
30  traverses  de  routes  pavées  et  de  chemins  avec  barrières. 

Pour  prévenir  les  inondations  un  pont  de  5  met.  d'ouverture  a  été  construit  à  Muyse. 
Ce  pont  est  destiné  à  l'écoulement  d'une  partie  des  eaux  du  bassin  de  la  Senne  à 
déverser  dans  celui  de  la  Dyle. 

Les  travaux  de  terrassements  sont  peu  importants  sur  cette  section. 

SECTION  DE  LOUVAIN  A  TIRLEMONT. 

La  section  de  Louvain  a  Tirlemont  a  été  livrée  à  la  circulation  le  28  septembre  1837  , 
son  exécution  a  duré  trois  ans  ;  sa  longueur  est  de  19,500  mèt. 

La  mise  en  adjudication  des  travaux  d'art  et  de  terrassements  pour  deux  voies  avait 
eu  lieu  le  17  septembre  1834. 

Les  travaux  de  la  pose  de  la  2"  voie  ont  été  commencés  de  Louvain  à  Vertryck , 
le  1"  février  1840,  et  de  Vertryck  à  Tirlemont,  le  7  janvier  1841. 

La  seconde  voie,  exécutée  en  plusieurs  reprises,  a  été  ouverte  à  la  circulation  le 
25  avril  1841 . 

Cette  secliou  comprend  : 

4  rampes  d'un  développement  total  de  8,669  met.  de  O^.OOl  à  0a,,004. 

5  pentes  mesurant  ensemble  .    .    .  10,547    »     de  0»,00l  à  0œ,002. 

Et  12  courbes  de    .    .    .    1 ,000  mèt.  de  rayon     444  mèt.  de  développement. 


Id. 

.    .    .  1,250 

id. 

767 

id. 

Id. 

.    .    .  1,350 

id. 

1,302 

id. 

Id. 

.    .    .  1,500 

id. 

1.284 

id. 

Id. 

.    .    .  1,750 

id. 

403 

id. 

Id. 

.    .    .  1,750 

id. 

951 

id. 

Id. 

.    .    .  1,800 

id. 

1,207 

id. 

Id. 

.    .    .  2,000 

id. 

821 

id. 

l  830 

Id. 

.    ,    .  2,500 

id. 

715 

id. 

{  971 

Id. 

.    .    .  4,000 

id. 

1,489 

id. 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 

La  galerie  souterraiue  de  Cumptich  à  simple  voie  de  920  mèt.  d'étendue,  exécutée 
i\  travers  les  terrains  les  plus  difficiles. 

(Des  travaux  sont  commencés  en  ce  moment  pour  l'exécution  d'une  seconde  galerie). 
Un  pont  sur  la  Velp  de  5  mét.  d'ouverture. 
Un  viaduc  tunnel  de  7  mèt.  d'ouverture. 
Dix  viaducs  de  2  mèt.  à  5a,50  d'ouverture. 

Trente  aqueducs  de  0a,50,  0-.80,  lm,00,  l-jSO  et  2-l,50  d'ouverture,  et 
Vingt-trois  traverses  de  routes  pavées  et  chemins  avec  barrières  doubles. 
Les  travaux  de  terrassements  y  sont  assez  importants. 

SECTION  DE  TIRLEMONT  A  WAREMME. 

La  section  de  Tirlemont  à  Waremme  a  été  livrée  à  la  circulation  le  2  avril  1838;  sa 
longueur  est  de  23,340  mèt. 

La  mise  en  adjudication  des  travaux  d'art  et  de  terrassements  pour  deux  voies  a  eu 
lieu  le  19  avril  1835.  Les  travaux  de  la  pose  de  la  2e  voie  ont  commencé  de  Louvain 


à  Tirlemont  jusqu'à  Landen.  le  10  février  1840,  et  de  Landen  à  Waremrae,  le 
\»  mai  1841. 

Cette  section  comprend  : 

9  rampes  d'un  développement  total  de  18,736  mét.  de  0~,00l  à  0-\004. 

3  pentes                  id.  2,300    »    de  0» ,001  à  0m,002. 

8  courbesde.    .    .    .    .  1,900  mèt.  de  rayon  et  1,636  mèt.  de  développement. 

Id   1,950  id.          1,581  id. 

Id   2,000  id.         2,136  id. 

Id   2,400  id.         1,057  id. 

Id   2,550  id.          1,928  id. 

Id   2,550  id.          1,961  id. 

Id    4,000  id.            917  id. 

Id   5,000  id.          1,027  id. 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 

1  pont  de  8  mèt.  d'ouverture. 
1  ponceau  de  4  id. 
6  viaducs  tunuels  de  7"*, 40  d'ouverture. 
12  viaducs  de  3-, 50  à  4" ,50  id. 

40  aqueducs  dcOm,50,  lo,,00,  1°\50  et  2-, 50  d'ouverture. 
Et  50  traverses  de  routes  pavées  et  chemins  avec  barrières  doubles. 

Les  travaux  de  terrassements  sont  très  importants  sur  cette  section. 


SECTION  DE  WAREMME  A  ANS. 


La  section  de  Waremme  à  Ans  a  été  livrée  à  la  circulation  le  2  avril  1838;  sa  lon- 
gueur est  de  19,670  mèt. 

La  mise  en  adjudication  des  travaux  d'art  et  de  terrassements  pour  deux  voies  avait 
eu  lieu  le  18  avril  1836. 

Les  travaux  de  la  pose  pour  la  deuxième  voie  ont  été  exécutés  en  partie  d'urgence  ; 
(2,500  mèt.)  au-delà  de  Fexhe  en  novembre  1840.  La  partie  restante  de  la  section, 
le  19  mars  1841. 

Une  partie ,  près  de  Fexhe,  a  été  livrée  A  l'exploitation  en  février  1841  et  la  partie 
restante,  le  21  octobre  de  la  même  année. 

Cette  section  comprend  : 

10  rampes  d'un  développement  total  de  14,687  mèt.  de  0m,002  à  0»,004. 

Une  pente  de   1,000    »    de  0-.001  à  0»,002. 

3  courbesde   2,300  mèt.  de  rayon  et  1,003  mèt.  de  développement. 

Id   6,750         id.  2,465  id. 

Id   9,000         id.  1,200  id. 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 

2  viaducs  tunnels  de  7'*,40  d'ouverture. 
1 1  viaducs  de  3-,50  à  4m,50  id. 
35  aqueducs  de  0Œ,50,  0",80  et  lm,00  d'ouverture. 
Et  49  traverses  de  routes  pavées  et  chemins  avec  barrières  doubles  ;  les  terrassements 
sont  également  assez  importants  sur  cette  section. 


  XII   


SECTION  DE  LAÎSDEN  A  ST-TROND. 


La  section  de  Landcn  a  St-Trond  a  clé  livrée  à  la  circulation  le  6  octobre  1839  ;  s.' 
longueur  est  de  10,920  mèt.,  elle  est  à  simple  voie. 
La  mise  eu  adjudication  des  travaux  avait  eu  lieu  le  20  juin  1888. 

Cette  section  comprend  : 

2  ponceaux  de  2  à  3  mèt.  d'ouverture. 
5  viaducs  de  4  mèt.  id. 

2  aqueducs  de  0œ,50  à  <K80  id. 

1 1  traverses  de  route  pavées  et  chemins  avec  barrières  doubles. 
1  rampe  de2m,40  de  longueur  de  0",001  à  0m,004. 

3  pentes  de  8,800  mût.  de  développement  total  de  0° ,001  à  0»,004. 

EMBRANCHEMENT  DE  LOUVAIN  (de  la  station  avx  bassins). 

Cet  embranchement  a  été  livré  à  l'exploitation  en  juin  1841 .  Il  a  940  mèt.  de  lon- 
gueur et  est  à  simple  voie. 

La  mise  en  adjudication  des  travaux  a  eu  lieu  le  20  novembre  1839. 

Cet  embranchement  comprend  : 
1  pont  de  12  mèt.  d'ouverture. 
I    id.  de  5»  ,80  id. 
I  aqueduc  de  0m,S0  id. 

I  rompe  de  600  mèt.  de  développement  de  0m,0l4. 
Et  4  courbes  dont  1  de     190  mèt.  de  rayon  et  190  mèt.  de  développement. 

1  de    250  id.  160  id. 

1  de    600  id.  180  id. 

Et  I  de  1,100  id.  100  id. 


LIGNE  DE  LOUEST. 


SECTION  DE  AI  ALI  NES  A  TERMONDE. 


La  section  de  Malines  à  Termonde  a  été  ouverte  à  la  circulation  le  2  janvier  1837 
La  durée  de  son  exécution  a  été  de  16  mois. 
Elle  présente  un  développement  à  voie  double  de  26.500  met. 
Les  voies  d'évilement  et  de  réserve  comprennent  une  longueur  totale  de  8,995  mèt. 


Les  principales  pentes  sont  : 

Une  pente  de    1 , 118  mèt.  de  longueur  de  0»,0003. 

Id.          2,096  id.  0,0008. 

Id.        10,193  id.  O^OO^. 

H.          7,723  k1.  o-'oo2. 

219  id.  0-,0052. 

M.  184  id.  0»,008. 
Les  principales  courbes  sont  : 


Une  courbe 

de  400  mèt. 

de  rayon. 

Id. 

5,300 

id. 

Id. 

3,550 

id. 

Id. 

2,000 

id. 

Id. 

2,000 

id. 

Id. 

5,000 

id. 

Id. 

5,000 

id. 

id. 

3,500 

id. 

Id. 

2,000 

id. 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 
1  pont  à  2  arches  sur  la  Senne  à  Hombeeck. 
1  pont  tournant  en  fer  à  Capelle  sur  le  canal  de  Willebroeck. 

1  grand  viaduc  sur  le  chemin  de  fer  à  Malderen. 

2  viaducs  sous  le  chemin  de  fer. 
91  aqueducs  et  ponceaux. 

Les  bâtiments  de  la  station  de  Termonde. 
54  traverses  de  routes  et  chemins. 

Les  travaux  de  la  seconde  voie  ont  été  commencés  : 
La  partie  de  Malines  à  Capelle,  le  1"  mai  1839. 

Id.       Termonde  à  Buggenhout,  id. 

Id.       Buggenhout  à  Malderen ,  le  5  septembre  1840. 

Id.       Malderen  à  Capelle,  le  10  janvier  1841. 

La  seconde  voie  a  été  ouverte  à  la  circulation  pour  la  partie  de  : 
Malines  à  Capelle,  le  9  septembre  1839; 
.  Termonde  à  Buggenhout,  le  28  avril  1840; 
Buggenhout  à  Malderen,  le  1"  novembre  1840  ; 
Malderen  à  Capelle,  le 31  octobre  1841. 

Plusieurs  travaux  ont  été  exécutés  pour  régulariser  et  faciliter  l'écoulement  des 
eaux,  lors  des  inondations,  savoir  : 

Un  ponceau  de  1»,50  d'ouverture  sous  le'chemin  de  fer  à  Londerzeel. 
Un     id.      de  2  mèt.  id.  id. 

Un  petit  viaduc  de  l-,80  d'ouverture  sous  le  chemin  de  fer  à  Malderen 
Un  aqueduc  de  1-.20         id.  id.  à  Buggenhout. 

Ua     id.         1  mèt.        id.  id.  id 


SECTION  DE  TERMONDE  A  G  AND. 

La  section  de  Termonde  à  Gand  a  été  ouverte  à  la  circulation  le  28  septembre  1837. 
L  exécution  des  travaux  a  duré  un  an  5  mois. 


—  xiv  — 


Elle  présente  un  développement  de  29,500  mèt.  eu  voie  double. 

Les  voies  d'évitement  et  de  réserve  comprennent  une  longueur  totale  de  3,408  mèt. 

Les  principales  pentes  sont  : 

Une  pente  de  2,190  de    0n,,0004  par  mèt. 

Id.       5.570  »     0»,001  îd. 

Id.      10.382  »     0™,0015  id. 

Id.       5,470  »     0-.002  id. 

Id.  560  »     0m,002G  id. 

Les  principales  courbes  sont  : 

Une  courbe  de  2,000  mèt.  de  rayou. 


Id. 

3.750 

id. 

Id. 

5,252 

id. 

Id. 

2,700 

id. 

Id. 

1,000 

id. 

Les  principaux  travaux  d'art  sout  : 

1  pont  tournant  eu  fer  sur  la  Dendre  a  Audeghem. 

4  viaducs  sous  le  chemin  de  fer. 

1     id.    sur        îd.     à  Wetteren. 

1  maison  de  pontonnier. 

(3  grands  ponecaux. 
58  aqueducs. 

1  mur  de  soutènement  à  Ledebergb. 
Les  bâtiments  et  dépendances  de  la  station  de  Gand. 
40  traverses  de  routes  et  chemins  avec  barrières. 

Les  travaux  de  la  2"  voie  ont  été  commencés  : 

La  partie  de  Wetteren  à  Gand,  le  lw  mai  1839. 

Termoude  à  Audeghem,  id. 

Audeghem  à  Wetteren, le  1"  janvier  1841. 

La  2*  voie  fut  livrée  à  la  circulation  pour  la  partie  de  : 

Wetteren  à  Gand,  le  29  avril  1840. 

Termonde  à  Audeghem,  id. 

Audeghem  à  Welteren ,  le  21  octobre  1841 . 

Les  inoudatious  n'ont  jamais  causé  d'accidents  sur  cette  section. 


SECTION  DE  GAND  A  BRUGES. 


La  section  de  Gand  à  Bruges  a  été  ouverte  à  la  circulation  le  12  août  1838. 
L'exécution  des  travaux  a  duré  un  an  9  mois. 

Cette  section  à  voie  simple,  présente  un  développement  de  44,644  mèt. 

Les  voies  d'évitement  et  de  réserve  comprennent  une  longueur  totale  de  1 ,554  nièi. 

Les  principales  pentes  sout  : 

Une  pente  de  5,11 1  mèt.  de  longueur  de  0m,0006  par  mèt. 

Id.         3,623  id.  0-,00l  id. 

Id.        12,137  id.  0-.0015  id. 

Id.         7,780  id.  0-.002  id. 

Id.            778  id.  0-.0025  id. 

Id.             530  îd.  0m,t)036  id. 


i 
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Les  principales  courbes  sont  : 

Une  courbe  de  365  mèt.  de  rayon  (avec  rampe  de  0'",0036). 
Id.         750  id. 
Id.       6,000  id. 
Id.       6,000  id. 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 

1  grand  pont  à  3  arches  sur  l'Escaut  à  la  sortie  de  la  station  de  Gand. 

5  ponts  à  un  passage  sur  différentes  rivières. 

1  pont  tournant  en  fer  sur  la  Lys  à  Tronchiennes. 

1  maison  de  pontonnier. 

1  grand  viaduc  sur  le  chemin  de  fer  à  Aeltre. 

1  viaduc  sous  id. 
66  acqueducs  et  ponceaux. 
Les  bâtiments  de  la  station  d'Àeltre. 

Pour  prévenir  les  dommages  que  cause  le  débordement  de  la  Lys  aux  talus  dans  les 
prairies  de  Tronchiennes,  on  les  a  renforcés  par  des  fascinâmes,  et  l'on  a  placé  égale- 
ment diverses  buses  en  bois  de  chêne. 

Les  terrassements  sont  peu  importants  sur  cette  section. 


SECTION  DE  BRUGES  A  OSTENDE. 


La  section  de  Bruges  à  Ostende  a  été  ouverte  à  la  circulation  le  28  août  1838. 
L'exécution  des  travaux  a  duré  un  an  3  mois. 

Cette  section  à  simple  voie,  présente  un  développement  de  22,000  mèt. 

Les  voies  d'évitement  et  de  réserve  comprennent  une  longueur  totale  de  504  met. 

Les  principales  pentes  sont  : 

Une  pente  de  1 ,590  mèt.  de  longueur  de  0-,0004. 

Id.  103            id.  0-.0006. 

Id  4,849            îd.  O-.OOI. 

Id.  2,758            îd.  O-.OOIS. 

Les  principales  courbes  sont  : 
Une  courbe  de  800  mèt.  de  rayon. 


Id. 

900 

id. 

Id. 

6,670 

id. 

Id. 

350 

id. 

Id. 

400 

id. 

Id. 

880 

id. 

Id. 

200 

id. 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 

Les  bâtiments  et  dépendances  dans  la  station  de  Bruges. 

2  viaducs  sous  le  chemin  de  fer  dans  la  traversée  de  Brupes. 

1  pont  tournant  en  fer  sur  le  canal  de  Nieuport  à  Plasschendaele. 

1  maison  de  pontonnier. 

34  ouvrages  d'art  exécutés  entre  l'ancienne  et  la  nouvelle  station,  consistant 
ponts,  écluses,  aqueducs. 

Les  bâtiments  de  l'ancienne  station. 

Les  fours  à  coak  et  les  bâtiments  de  la  nouvelle  station. 

31  traverses  de  routes  et  chemins  avec  barrières  doubles. 
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Dans  la  traversée  des  fortiûcatious  à  Ostendeet  au  pont  de  Plasschendaelc,  les  inim 
ont  olo  renforcés  d'un  revêtement  en  briques. 
1  es  terrassements  seul  peu  importante 

SECTION  DE  G  AND  A  DEY.NZE. 

La  section  de  Gand  a  Deynzc  a  été  livrée  à  l'exploitation,  le  22  septembre  1839 

Cette  section  à  voie  simple,  présente  un  développement  de  17,390  mèt. 

les  voies  d 'évitemeut  et  de  réserve  comprennent  une  loogueur  totale  de  2,944  met. 

Les  principales  pentes  sont  : 

Une  pente  de  2,193  de  0m.0004  par  mètre. 


Id. 

321 

0"  ,00085 

Id. 

2.879 

0-.0018 

Id. 

4.333 

0-.00025 

Id. 

723 

0-.0033 

Les  principales  courbes  sont  : 

Une  courbe  de    365  mèt.  de  rayon. 
Id.        2.400  id. 
Id.        8,000  id. 
Id.        1,500  id. 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 

64  pout*.  ponceaux  et  aqueducs. 

Les  bâtiments  et  dépendances  de  la  station  de  Deynzc. 

34  traverses  de  routes  et  chemins  avec  barrières  doubles. 

Pour  prévenir  les  inondations  produites  par  le  débordement  de  /a  Lys,  la  voie  a  été 
exhaussée  de  0,50  entre  les  bornes  kilométriques  n°  59  î  et  62. 


SECTION"  DE  DEYNZE  A  COURTRAY. 

La  section  de  Deynze  à  Courtray  a  été  ouverte  à  la  circulation  le  22  septembre  1839 

Elle  est  à  voie  simple  et  présente  un  développement  de  25,610  mèt. 

Les  voies  dl?vitement  et  de  réserve  comprennent  une  longueur  totale  de  1,006  mét. 

Les  principales  pentes  sont  : 
Une  pente  de  2,364  de  longueur  de  0°\0006 


Id 

2. 608 

id. 

0-.0007 

Id. 

6,973 

id. 

0-\00l 

Id. 

913 

îd. 

0-.0012 

Id. 

406 

id. 

0-.002 

Les  principales  courbes  sont  : 

Une  courbe  de  1.500  mét.  de  rayon. 


Id. 

2.400 

id. 

Id. 

2,000 

id. 

Id. 

1,000 

id. 

Id. 

700 

id. 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 
84  ponts,  ponceaux  et  aqueducs. 
2  viaducs. 

05  traverses  de  routes  et  chemins  avec  barrières  doubles. 


LIGNE  DU  MIDI 


SECTION  DE  BRUXELLES  A  TUBISE. 


La  section  de  Bruxellesà  Tubisc  a  été  ouverte  à  la  circulation,  le  17  mai  1840. 
L'exécution  des  travaux  a  duré  2  ans  2  mois. 

Cette  section  à  voie  simple,  dont  (a  mise  en  adjudication  des  travaux  a  eu  lieu  pour 
la  partie  de  Bruxelles  à  Forest,  le  27  février  1839,  et  pour  celle  de  Forest  à  Tuhùe, 
le  10  mars  1838,  présente  un  développement  total  de  I9,7l0mèt. 

Les  principales  courbes  et  rampes  sont  : 

lrecourbe  à  gauche  d'un  rayon  de  8,000 met.  et  de  1,643  mèt.  de  développement. 
2*     id.    4  droite  id.  500  534  id. 

3<     id.    à  gauche         id.        2,500  1 ,072  id. 

4*     id.    à  droite  id.        2,500  425  id. 

Une  rampe  de  O°\0O0O45  sur  2,660  de  longueur. 


Id. 

0»,00084 

457 

id. 

Id. 

0-.0013 

2,541 

id. 

Id. 

0-,00l2 

2429 

id. 

Id. 

0™,0006 

1,876 

id. 

Id. 

0-",00l03 

1,260 

id. 

Id. 

0-,O026 

5,178 

id. 

Id. 

0-,0003 

2,287 

id. 

Id. 

0"\004 

1,393 

id. 

et     329  à 

uiveau. 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 

Un  pont  sur  la  Senne  à  Droogenbosch  de  12- ,00  d'ouverture. 
Id.  en  fer  (fixe)  à  Loth  I0Œ,00  id. 

Id.  en  maçonnerie  à  Hal  9m,30  id. 

Id.  sur  le  canal  de  Charleroy  4"\30  id. 

Id.  sur  la  Senne  à  Tubisecn  maçonnerie  10™ ,00  id. 

2  ponts  de  4  mèt.  d'ouverture. 

3  viaducs  sous  le  chemin  de  fer  de  4  mèt.  d'ouverture  chacun. 
43  ponecaux  et  aqueducs  de  O^O  jusqu'à  2  mèt.  d'ouverture. 

Les  bâtiments  et  dépendances  des  stations  de  Hal,  deTubiseet  des  Bogards. 
41  traverses  de  routes  et  chemins  avec  barrières  doubles. 


SECTION  DE  TUBISE  A  SOIGNIES. 

Cette  section  a  été  ouverte  à  la  circulation  le  31  octobre  1841 . 

Les  travaux,  commencés  en  novembre  1839,  ont  duré  1  an  11  mois. 

Elle  est  à  simple  voie  ;  la  mise  en  adjudication  des  travaux  a  eu  lieu,  pour  la  partie 
de  Tubisc  à  Hennuyères  le  30  octobre  1839,  pour  celle  d' Hennuyères  à  Braine-te 
Comte  le  29  avril  1840  et  pour  la  partie  de  B  rai  ne*  te -Comte  à  Soiynïes  le  13  mai  1840; 
sa  longueur  totale  est  de  17,141  mèt. 


  XVlIi   

Les  principales  courbes  et  rampes  sont  : 

1°  Courbe  à  droite  d'un  rayon  de  6,000  mût.  et  de    994  do  développement. 


2°      Id.      à  pranrlu* 

id. 

2,500 

id. 

1 ,052 

id. 

3"     Id.     à  droite 

id. 

1,460 

id. 

567 

id. 

4*    Id.    à  droite 

îd. 

1,460 

id. 

218 

id. 

5°    Id.    à  droite 

id. 

3,000 

id. 

1,426 

id. 

Une  rampe  de  O^OOS 

sur  23 

de  longueur. 

Id.  0~,005 

5,760 

id. 

Id.  0-,005 

2,205 

id. 

Id.  0»,003 

2,632 

id. 

Id.  0»,002 

790 

id. 

M.  0»,002 

1,403 

id. 

Une  pente  de  0m,002 

1,055 

id. 

Id.  0-.004 

1,411 

id. 

Une  rampe  de  0",002 

667 

id. 

Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 

2  viaducs  sous  le  cbemin  de  fer  de  4  mèt.  d'ouverture. 

ponts  de  4  mèt.  d'ouverture. 
7  ponceaux  de  1  mèt.  d'ouverture. 
2  aqueducs. 

Un  pont-viaduc  au-dessus  du  chemin  de  fer  de  9  mèt.  d'ouverture. 

Id.  sous  le  chemin  de  fer  à  2  arches  de  4  mèt.  chacune. 

La  galerie  souterraine  de  Braine-le-Comte  de  5  mèt.  d'ouverture  sur  une  longueui 
totale  de  517  mèt. 

Un  pont  sur  la  Senne  de  5  mèt.  d'ouverture. 


SECTION  DE  SOIGNIES  A  MONS. 


La  mise  en  adjudication  des  travaux  de  la  section  de  Soignies  à  Mous,  a  eu  lieu  pour 
la  partie  de  Soignies  a  Jurbise  le  18  décembre  1839,  pour  celle  de  Jurbise  à  Bustiati 
le  26  février  1840  et  pour  la  partie  de  Bustiau  à  Mons  le  26  août  1840. 

Cette  section  à  simple  voie,  présente  un  développement  total  de  24,427  mèt. 

Les  principales  courbes,  pentes  et  rampes  sont  : 

1°  Courbe  à  gauche  d'un  rayon  de  4,000  mèt.  sur  l,098m,00  de  développement; 


2°  ld. 

à  droite 

id. 

3,000 

id. 

2, 178"  ,00 

id. 

3*  Id. 

à  gauche 

îd. 

2,500 

id. 

2,61 5™, 00 

id. 

4>  Id. 

Id. 

id. 

1,716 

id. 

387-, 50 

îd. 

5e  Id. 

Id. 

id. 

1,600 

id. 

1,29e1»  ,00 

îd. 

6e  Id. 

Id. 

id. 

1,500 

id. 

1,2 15- ,00 

id. 

7*  Id. 

à  droite 

îd. 

2,250 

id. 

824-, 00 

id. 

8°  Id. 

Id. 

id. 

1,700 

id. 

831™,  00 

îd. 

9»  Id. 

Id. 

id. 

1,600 

id. 

1,117"  ,00 

id. 

10"  Ici. 

Id. 

id. 

1,500 

id. 

453",00 

id. 

Une  rampe  de  0m,002  sur  2,657  met.  de  longueur 

* 

Une  pente 

de  0m,004 

6,640 

îd. 

Id. 

de  0«\0025 

562 

id. 

Id. 

de  0°\004 

6,086 

id. 

Id. 

de  0-.004 

3,634 

id. 

Id. 

de  0- ,00363 

757 

id. 
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Les  principaux  travaux  d'art  sont  : 

De  Soignies  à  Jurbïse. 

2  viaducs  au-dessus  du  chemin  de  fer  de  9™ ,00  d'ouverture  chacun. 
2     id.    au-dessous         id.  4m,50  id. 

18  ponceaux  et  aqueducs  de  0", 60  à  3  mèt.  d'ouverture. 

DeJurbise  à  Bustiau. 

2  viaducs  au-dessus  du  chemin  de  fer  de  fi™ ,00  d'ouverture  chacun. 

2  id.     au-dessous  id.  4"' ,50  id. 

3  ponceaux  de  2  mètres  d'ouverture. 

3  aqueducs  de  0œ,50  et  de  0°\60  d'ouverture. 

De  Bustiau  a  Mons, 

3  viaducs  au-dessous  du  chemin  de  fer  de  4m,50  d'ouverture. 

1  pont  à  écluse  sur  la  Haine. 

2  ponts  en  bois  sur  les  fossés  des  fortifications  de  Mous  à  l'entrée  tk  lu  station. 
Bâtiments  et  dépendances  de  la  station  de  Mons. 


§4.  —  Historique  des  diverses  sections  des  chemins  de  fer  en  construction 


LIGNE  DE  L'EST. 


PLANS  INCLINÉS  DE  LIÈGE. 

Pour  faire  descendre  le  chemin  de  fer  du  plateau  de  la  Hesbaye  (d'Ans)  daus  \h 
vallée  de  la  Meuse,  l'administration,  après  une  étude  de  plusieurs  années  embrassant 
l'examen  d'un  grand  nombre  de  projets,  a  reconnu  la  nécessité  d'employer  des  plans 
inclinés  qui,  malgré  les  travaux  importants  et  nombreux  qu'ils  exigent,  offrent  cepen- 
dant le  moyen  le  plus  convenable  de  vaincre  les  difficultés  que  présentent  à  l'établis- 
sement d'un  chemin  de  fer  les  accidents  de  terrain  si  multipliés  aux  abords  de  la  vilb- 
de  Liège. 

La  note  historique  de  la  vallée  de  la  Vesdre  (de  Liège  à  la  frontière  prussienne) 
contient,  au  sujet  des  études  relatives  aux  plans  inclinés,  des  renseignements  qui 
justifient  complètement  les  motifs  qui  ont  déterminé  le  gouvernement  à  adopter  le 
tracé  aux  abords  de  Liège  tel  qu'il  est  exécuté. 

Eu  partant  de  la  station  d'Ans  et  se  dirigeant  vers  la  Meuse,  le  tracé  décrit  une  courbe 
de  2,350  mèt.  de  rayon  sur  un  parcours  de  niveau,  atteint  le  sommet  d'un  premier 
plan  ayant  1 ,980  mèt.  de  longueur  en  ligne  droite  et  rachetant  une  hauteur  vertical», 
de  55  mèt.,  puis  succède  une  partie  de  niveau  d'une  étendue  de  330  mèt.,  formant 
vis-à-vis  du  faubourg  Ste-Margueritc  un  palier  sur  lequel  sont  placés  les  bâtiments 
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îles  machines,  ensuite  commence  le  second  plan  incliné  qui,  comme  le  premier,  est 
en  ligne  droite,  d'une  étendue  de  1,980  met.,  et  rachète  également  une  différence 
de  niveau  de  55  mèt.  Au  pied  de  ce  second  plan  incliné  est  la  station  principale  cK- 
ï.iége,  située  à  quelques  mètres  au-dessus  du  niveau  du  quai  d'Avroy,  avec  lequel  elk- 
communique  par  une  large  rue  de  600  mèt.  de  longueur. 

Le  trocé  du  chemin  de  fer  se  prolonge  au-delà  de  la  station  en  suivant  d'abord  une 
ligne  droite,  puis  décrivant  une  courbe  de  1,000  mèt.  de  rayon  pour  aboutir  au  pont 
du  Val-Benoit  sur  h  Meuse,  situé  a  une  distance  de  1,516  mèt.  du  pied  du  plan 
incliné  inférieur. 

I,. i  nii'liLi.iii?  r;ii\<pH'll.  s  ru  iraee  «levait  sau  s  faire  dansées  localité  le  leiul/neul 

d'une  grande  difficulté;  il  fallait  en  effet  avoir  deux  portions  rcctilignesde2,000mèt. 
«le  longueur,  traverser  toutes  les  communications  à  des  bauteurs  convenables  pour 
pouvoir  établir  des  viaducs  au-dessus  ou  au-dessous  du  chemin  de  fer,  l'emploi  des 
câbles  excluant  les  passages  a  niveau;  obtenir  une  compensation  entre  les  déblais  et 
les  remblais,  afin  de  conserver  à  l'agriculture  des  terrains  précieux  ;  et  enfin  les  déblais 
devaient  être  transportés  en  descente  afin  de  diminuer  les  frais  de  traction. 

Le  tracé  adopté,  qui  satisfait  aussi  complètement  que  possible  à  toutes  ces  conditions, 
a  exigé  de  grands  travaux  de  terrassements  et  de  nombreux  ouvrages  d'art. 

Depuis  Ans  jusqu'à  la  Meuse,  sur  un  parcours  de  6,600  mèt.,  l'établissement  de  la 
route  a  exigé  des  déblais  de  plus  de  560,000  mèt.  cubes  de  terre  et  de  schiste,  ce 
dernier  terrain  ayant  exigé  parfois  l'emploi  de  la  poudre  ;  le  nivellement  des  stations 
et  les  fondations  de  bâtiments ,  etc. ,  ont  occasiouué  des  déblais  de  près  de 
mOCKK*. 

Les  nombreuses  communications  existantes  dans  cette  localité  populeuse  ont  exigé 
sur  le  même  parcours  de  6,600  mèt.,  la  construction  de  20  viaducs:  les  uns,  au 
nombre  de 7, sont  établis  au-dessus  du  chemin  de  fer  sur  de  grandes  proportions, 
ils  ont  8m,50  de  largeur  et  de  7",30  à  13,n.00  de  hauteur  ;  les  autres,  au  nombre 
de  13, établis  sous  des  remblais  généralement  considérables  ont  des  largeurs  variables 
de  2-, 60 à  I0œ,00  et  des  longueurs  qui  vont  jusqu'à  38  mèt.  entre  les  tètes,  sup- 
portant des  remblais  de  15  à  19  mèt.  de  hauteur. 

On  a  immédiatement  établi  deux  voies ,  l'une  uniquement  destinée  à  la  montée, 
l'autre  à  la  descente;  sur  le  parcours  des  plans  inclinés,  celle-ci  est  pourvue  de 
contre-rails  en  bois  et  munie  au  pied  de  chaque  plan  incliné  d'une  gare  de  sûreté 
dans  laquelle  on  dirigerait  les  convois  qui  arriveraient  à  un  excès  de  vitesse. 

Les  convois  parcourent  les  plans  inclinés  â  la  descente  par  l'effet  seul  de  la  pente, 
régularisé  convenablement  en  faisant  agir  les  freins  des  voitures  et  en  ajoutant  an 
besoin  des  -waggons  spécialement  destinés  à  retenir  et  munis  de  freins  puissant > 
(waygons -traîneaux). 

Pour  remorquer  les  convois  à  la  montée  on  emploie  des  cables  qui  sont  mis  eu 
mouvement  par  des  machines  à  vapeur  fixes,  système  dont  l'application  date  de  180H 
et  qui  est  par  conséquent  antérieur  aux  locomotives.  Malgré  les  nombreux  perfec- 
tionnements qui  ont  rendu  les  locomotives  d'un  usage  général  sur  les  routes  â  peu 
prés  horizontales,  la  gravité,  lorsqu'il  s'agit  de  remorquer  des  convois  sur  des 
rampes  aussi  fortes  que  3  p.  % ,  fait  perdre  à  ces  machines,  pour  s'élever  elles-mêmes, 
une  notable  partie  de  leur  force,  perte  qui  est  le  résultat  inévitable  de  leur  poids; 
les  machines  stationnâmes  reprennent  alors  sur  les  locomotives  une  supériorité 
marquée,  surtout  lorsqu'il  s'agit  d'une  ligne  aussi  importante  que  le  rail-way  d'Anvers 
y  Cologne. 

Chaque  plan  incliné  est  muni  d'un  câble  sans  fin;  la  machine  qui  manœuvre  le 
câble  du  plan  inférieur  est,  suivant  l'usage  généralement  suivi,  placée  au  sommet  de 
ce  plan,  tandis  que  la  machine  destinée  à  la  manœuvre  du  plan  supérieur  est  placée  an 
pied  de  ce  plan. 


4 

1 

! 
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Cette  innovation  particulière  aux  plans  inclinés  de  Liège,  présente  plusieurs  avon- 
taresnui  méritent  d'être  cités.  Lesmachines  étant  réunies  peuvent,  par  une  déposition 
très  heureuse,  se  suppléer  en  cas  de  réparation  et  dispensent  ainsi  de  machines  de 
réserve  qui  auraient  doublé  les  frais  d'établissement  ;  elle  produit  une  grande  écono- 
mie de  combustible  en  permettant  de  réduire  le  nombre  de  chaudières  qu'il  aurait  fallu 
tenir  en  feu  si  les  machines  avaient  été  séparées  ;  en  effet,  les  mêmes  chaudières,  après 
avoir  activé  la  machine  du  plan  inférieur,  continuent  a  produire  de  la  vapeur  qui  sert 
à  mettre  en  mouvement  la  machine  du  plan  supérieur. 

Le  personnel  attaché  aux  machines  est  également  réduit  de  beaucoup,  et  cette  cen- 
tralisation du  pouvoir  moteur  donne  plus  d'unité  au  service;  «jouions  que  le  poste 
du  mécanicien  établi  en  dehors  du  bâtiment  des  machines,  lui  permet  de  voir  à  la  fois 
sur  les  deux  plans  inclinés  et  sur  les  chauffeurs;  il  peut  sans  se  déplacer  donner  le 
mouvement  aux  machines  ou  le  suspendre;  il  a  en  outre  sous  les  yeux  un  cadran  avec 
aiguille,  dont  le  mouvement  correspondant  à  la  marche  de  chaque  convoi  ascendant, 
indique  sa  posilion  sur  le  plan  incliné;  cet  indicateur  est  d'une  gronde  utilité  pour 
manœuvrer  pendant  la  nuit  ou  pendant  les  temps  de  brouillards. 

Pour  donner  d'une  extrémité  à  l'autre  des  plans  inclinés,  les  indications  nécessaires 
à  la  manœuvre,  on  se  sert  de  tuyaux  de  0-.026  de  diamètre  parcourant  les  plan» 
inclinés;  par  l'une  de  ses  extrémités  ce  tuyau  communique  avec  l'intérieur  dune 
cloche  remplie  d'air  plongeant  en  partie  dans  un  réservoir  d'eau;  à  l'autre  extrémité 
est  appliqué  un  sifflet;  lorsqu'on  appuie  sur  la  cloche,  l'air  ne  trouvant  pas  d'autre 
issue  ,  parcourt  le  tube  et  agit  dans  le  sifflet  placé  à  l'autre  extrémité  ;  ce  réservoir 
d'air  est  naturellement  placé  près  de  l'agent  (moniteur)  qui  doit  avertir,  et  ce  sifflet 
près  de  celui  qui  doit  être  averti. 

Par  une  disposition  ingénieuse,  chacune  des  extrémités  du  tube  peut  être  mise  en 
communication  sucessivenient  avec  un  sifflet  ou  avec  uue  cloche  à  air,  de  sorte  que 
l'on  peut,  après  avoir  donné  un  signal,  recevoir  un  contre-signal  qui  donne  l'assu- 
rance d'avoir  été  entendu. 

Cest  au  moyen  de  ces  signaux  que  l'on  annonce  au  mécanicien  qu'un  convoi  est 
prêt  à  monter  le  plan  inférieur  et  que  ce  convoi  est  arrivé  au  sommet  du  plan 
supérieur.  On  les  emploie  également  pour  annoncer  l'arrivée  des  convois  descendant*. 
{Voir  la  manœuvre  des  plans  inclinés  ,  pag.  lxxvi  et  lxxvi  i  du  Rapport). 

Pour  fixer  les  convois  au  câble ,  on  emploie  une  pince  à  déclic  que  l'on  ouvre  au 
moment  où  le  convoi  arrive  au  sommet  de  chaque  plan  incliné,  afin  de  le  détacher 
ainsi  du  câble  sans  l'intervention  du  mécanicien;  on  le  détacherait  également  sur 
un  point  quelconque  du  parcours  des  plans  inclinés  s'il  survenait  quelqu'accidenf 
pendant  le  trajet. 

Les  convois  étant  à  la  remonte  munis,  outre  un  traîneau  mobile,  des  mêmes  frein> 
qu'à  la  descente,  la  rupture  du  cable  ne  pourrait  avoir  aucun  autre  inconvénient  que 
d'occasionner  un  retard  dans  la  marche  du  convoi. 

Gomme  nous  l'avons  dit,  le  câble  servant  au  haiage  de  chaque  plan  incliné,  est 
sans  fin.  Prenons,  pour  en  suivie  Louies  les  inflexions,  un  point  a  rolouté,  par 
exemple  celui  où  l'on  attache  les  convois  au  pied  du  plan  inférieur  :  de  ce  point  de 
départ  et  en  remontant  il  occupe  le  milieu  de  la  voie  porté  sur  de  petits  rouleaux 
espacés  de  10  mèt.;  il  reste  ainsi  à  découvert  jusqu'à  l'endroit  déterminé  pour 
détacher  les  convois;  il  s'abaisse  ensuite  pour  entrer  dans  un  canal  souterrain,  arrive 
sur  une  poulie  de  renvoi  horizontale  qui  lui  fait  prendre  la  direction  convenable 
pour  s'engager  dans  les  gorges  des  grandes  poulies  motrices  placées  vis-à-vis  l'une  de 
l'autre  comme  dans  l'appareil  appelé  mouffle  :  le  cable  fait  autour  de  chacune  d'elles 
cinq  demi-tours  qui  déterminent  l'adhérence  nécessaire  pour  entraîner  le  convoi.  Le 
cable  en  quittant  les  poulies  motrices  fait  un  demi-tour  sur  une  poulie  horizontale 
mobile,  portée  sur  un  chariot  de  tension  placé  derrière  le  bâtiment  des  machine» 
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fiscs;  de  là  le  câble  revient  vers  le  chemin  de  fer,  et,  après  avoir  de  nouveau  passé 
sur  une  poulie  de  reuvoi  et  parcouru  un  canal  souterrain,  réparait  sur  la  voie  des- 
cendante qu'il  parcourt  comme  la  voie  montante;  arrivé  au  pied,  il  passe  de  nouveau 
sous  les  rails  et  fait  un  demi-tour  sur  une  poulie  de  renvoi  placée  sous  la  voie, 
remonte  au  niveau  des  rails  et  atteint  le  point  où  nous  l'avons  pris. 

Le  chariot  de  tension  qui  vient  d'être  cité  a  pour  but  de  donner  au  câble  uue 
tension  convenable  pour  adhérer  sur  les  poulies  motrices ,  et  de  rendre  celte  tension 
constante  malgré  les  variations  de  longueurs  résultant  de  la  charge  ou  des  influences 
atmosphériques;  ce  chariot  est  à  cet  effet  tiré  par  un  contre-poids  suspendu  dans 
un  puits  qui  s'élève  ou  s'abaisse  selon  que  le  câble  se  raccourcit  ou  s'alonge. 
Le  câble  du  plan  supérieur  présente  les  mêmes  dispositions. 
Les  machines  réunies  sur  le  palier  intermédiaire  occupent  un  bâtiment  placé  au 
sommet  de  l'angle  formé  par  les  alignements  des  deux  plans  inclinés;  les  machines 
sont  placées  au  ceutre  et  les  grandes  poulies  motrices  à  gorges,  aux  quatre  angles 
du  bâtiment;  les  axes  de  ces  poulies  sont  dans  le  prolongement  de  deux  arbres 
moteurs ,  mus  chacun  par  une  paire  de  machines  ;  au  moyen  de  manchons  d'em- 
brayage l'on  peut  transmettre  le  mouvement  de  Tune  ou  l'autre  paire  de  machines 
à  l'un  des  deux  câbles  en  embrayant  l'une  des  deux  grandes  poulies  sur  lesquelles 
il  s'enroule  ;  on  peut  faire  ainsi  la  manœuvre  des  deux  câbles  avec  une  seule  paire 
de  machines,  il  suffit  pour  cela,  après  avoir  embrayé  l'une  des  poulies  du  plan  infé- 
rieur, pour  faire  arriver  le  convoi  sur  le  palier  intermédiaire,  de  la  débrayer  et  d'em- 
brayer l'une  des  poulies  du  câble  du  plan  supérieur.  Celte  manœuvre  de  débrayage 
et  embrayage  s'exécute  pendant  que  le  convoi  parcourt  le  palier  intermédiaire  et 
n'occasionne  qu'un  très  petit  retard,  que  l'on  évite  dans  le  service  ordinaire ,  eu 
affectant  au  service  de  chaque  plan  incliné  une  des  deux  paires  de  machines  qui 
ont  chacune  une  force  collective  de  160  chevaux  ou  320  chevaux  pour  les  deux. 

Les  machines  sont  à  basse  pression;  pour  faciliter  la  mise  en  train,  une  petite 
machine,  destinée  à  alimenter  d'eau  les  réservoirs,  met  en  mouvement  une  pomp« 
pneumatique  qui  prépare  le  vide  dans  les  condensateurs  des  grandes. 

Depuis  l'ouverture  des  plans  inclinés  elles  ont  complètement  justifié  les  prévisions 
fondées  sur  les  calculs;  elles  devaient  remorquer  en  6  minutes  sur  chaque  plan 
incliné  un  convoi  de  12  i  15  voitures,  ce  qui  correspond  à  une  vitesse  de  20  kilom. 
h  l'heure  ;  elles  ont  déjà ,  dans  le  même  temps,  remorqué  jusqu'à  16  voitures. 

La  disposition  symétrique  des  diverses  parties  dont  se  compose  l'ensemble  de  c<;s 
machines  fixes  qui  couvrent  une  surface  de  323  mèt.  carrés,  l'exécution  parfaite  d« 
toutes  leurs  pièces,  leur  donoent  nn  aspect  de  simplicité  grandiose  qui  les  distin- 
guera de  celles  affectées  au  même  service  sur  d'autres  chemins  de  fer. 

PONT  DU  VAL -BENOIT. 
DESCRIPTION  DU  PONT. 

Le  pont  sur  la  Meuse  établi  pour  la  traversée  du  chemin  du  fer,  entre  les  rivages 
du  Val-Benoit  et  du  Bac-en-Pot  donnera  passage  en  même  temps  aux  piétons  et  aux 
voitures,  moyennant  un  péage  qui  sera  perçu  au  profit  de  l'État. 

Ce  pont  se  compose  de  cinq  arches  en  arc  de  cercle,  de  20  mèt,  d'ouverture  ayaut 
leurs  naissances  placées  au  niveau  des  plus  hautes  eaux  ;  les  piles,  d'équerre  sur  l'axe 
longitudinal,  ont  2œ,50  d'épaisseur  au  sommet  et  3  mèt,  à  la  base  mesurée  en  dcsM» 
des  retraites  de  l'empâtement;  leur  hauteur,  des  naissances  jusqu'aux  retraites,  est 
de  5" ,60  et  celle  de  leur  empâtement,  dont  l'assise  inférieure  a  5  mèt.  de  Kirgt;. 
est  de  l",60. 

Les  culées,  non  compris  la  demi  pile  engagée  servant  A  la  retombée  des  arches 
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extrêmes,  s'étendent  jusqu'à  15" ,25  de  longueur  dans  les  terres,  offrant  chacune  un 
viaduc  de  5  mèt.  d'ouverture  et  5  mût.  de  hauteur  sous  clé,  non  compris  0»,50  pour 
la  flèche  du  radier,  dont  l'axe  est  distant  de  10"\75des  angles  de  rive. 

Un  chemin  de  halage.  établi  a  2m,50  en  contrebas  des  naissances  des  voûtes  •  t 
de  4  mèt.  de  largeur  en  dehors  des  demi-piles,  saillit  en  avant  de  chaque  culée  sur  une 
longueur  droite  de  20  mèt.  avec  retours  de  25  inèt.  de  chaque  côté  prolongés  de 
312  mèt.  pour  les  deux  rives. 

La  largeur  du  pont  entre  les  tètes  des  arches  est  de  15  mèt.  Les  culées  mesurées  au 
niveau  des  naissances  ont  19  mèt.  derrière  les  demi-piles  et  23  dans  l'avanl-corpt> 
destine  aux  viaducs. 

Les  avant-becs  d'aval  et  d'amont  des  piles  sont  de  forme  semi-circulaire  et  sont  cou- 
ronnés d'un  chaperon  formant  cordon  au  pourtour  surmonté  à  l'extérieur  d'un 
segment  sphèrique  de  2m,50  de  rayon.  Le  cordon  des  demi-piles  est  prolonge 
comme  imposte  sur  les  faces  des  culées  ainsi  que  dans  l'intérieur  des  viaducs. 

Les  grandes  arches  ont  lm,02  d'épaisseur  à  la  clé,  leur  couronnement  horizontal 
de  0*,45  règne  également  au  pourtour  extérieur  des  culées. 

Quatre  escaliers  ou  rampes  de  3  mét.  de  largeur  y  compris  murs  d'échiffre,  sont 
formés  aux  extrémités  du  massif  des  culées;  leur  pied,  établi  au  niveau  du  halage,  saillir 
sur  les  avant-corps  et  leur  tète,  au  niveau  du  couronnement  du  pont  et  eu  retraite 
de  2  mèt.  sur  le  même  avant-corps,  s'afflue  avec  les  crêtes  des  levées  de  la  route. 

La  fondation  des  culées  est  établie  sur  grillage  et  pilotis. 

Les  piles  sont  fondées  sur  plates-formes  massives  de  poutres  joi olives  rucioiséo 
d'ensemble  0*,50  d'épaisseur  reposant  chacune  sur  6  files  de  17  pilots  récépés  de 
niveau  à  lro,55  sous  le  plus  bas  étiage,  c'est-à-dire,  à  0"\20  environ  au-dessus  du 
niveau  du  zéro  de  l'échelle  de  la  Meuse  au  pont  des  Arches  à  Liège. 

Ce  système  de  construction  est  unique;  les  fondation*  des  piles  se  construisent  à 
terre  et  sont  lancées  comme  des  navires,  pouvant  être  mises  eu  place  sans  établissement 
de  batardeaux,  ce  qui  permet  aussi  l'excmptiou  des  épuisements,  etc. 

Des  chemins  sont  établis  sous  les  arches  latérales  pour  les  chevaux  de  halage 

Les  viaducs  et  les  abords  des  culées  sont  revêtus  d'un  pavage  en  grès. 

A  droite  et  à  gauche  de  chaque  viaduc  règne  un  trottoir  avec  bornes  en  pierre  <lr 
taille. 

Le  couronnement  des  arches,  dont  il  est  parlé  plus  haut,  formant  trottoir  sui  t.- 
pont,  est  surmonté  d'un  garde-corps,  composé  de  pilastres  en  pierres  et  de  halustre* 
en  fonte,  posés  sur  des  socles  en  pierre  et  couronnés  par  une  tablette  régnant  égale- 
ment sur  les  pilastres. 

Le  tablier  du  pont  est  divisé  au  milieu,  dans  le  sens  de  la  longueur,  par  une  ligue 
de  trottoir  sur  lequel  viendra  se  placer  un  grillage  pour  séparer  le  chemin  de  fer°dr 
la  chaussée  publique. 

L'emplacement  du  chemin  de  fer  se  compose  de  4  lignes  de  dés  formant  plate-bancle 
pour  prévenir  la  déviation  cl  en  même  temps  destinés  à  recevoir  les  coussinets  du  rail- 
way.  L'espace  entre  chaque  ligne  de  dés  et  entre  les  lignes  extrêmes  et  les  trottoirs 
est  recouvert  d'un  pavage  en  briques,  ayant  une  pente  vers  l'embouchure  de  tuyaux 
ménagés  dans  les  voûtes  pour  l'écoulement  des  eaux  pluviales. 

Les  culées  sont  surmontées  de  chaque  côté  d'un  pavillon  construit  en  pierres  de 
taille  et  destiné  au  logement  des  préposés  à  la  recelte  et  à  la  police  du  pont. 

La  chaussée  publique  est  établie  en  paves  de  grès,  avec  deux  rigoles  latérales  con- 
duisant les  eaux  dans  les  tuyaux  d'écoulement. 

L'éclairage  du  pont  se  fera  au  moyeu  de  6  candélabres  placés  sur  le  trottoir  du  milieu 
du  pont  et  en  raccordement  avec  le  grillage  de  séparation. 

Chaque  escalier  sera  éclairé  par  4  candélabres  placés  aux  extrémités  supérieure*  et 
inférieures  des  rampes. 
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VALLÉE  DE  LA  VfcSDRE  (db  Liêob  a  la.  froktiére  de  Prusss). 

Le  iracé  de  la  partie  du  chemin  de  fer  d'Anvers  à  Cologne,  comprise  entre  Liège 
et  la  frontière  prussienne,  n'a  été  définitivement  arrêté  qu'en  1839,  pour  la  section 
de  Liège  à  Pcpiuster,  et  en  1840,  pour  celle  de  Pepiustcr  à  la  fronlière. 

Celte  partie  de  rail-way  est  la  plus  importante  de  toutes  celles  qui  constituent  l'en- 
semble des  chemins  de  fer  belges,  non-seulement  à  raison  des  difficultés  d'exécution 
et  du  chiffre  considérable  des  dépenses,  mais  surtout  parce  que  c'est  le  complément 
du  système  qui,  mettant  en  communication  les  chemins  de  fer  belge  et  prussien,  doit 
relier  l'Escaut  au  Rhin  et  remplir  ainsi  le  but  primitif  de  In  loi  du  l"  mai  1834. 

Aucune  des  parties  du  rail-way  belge  n'offre  des  difficultés  plus  sérieuses  ni  des 
travaux  plus  gigantesques;  dans  un  espace  de  moins  de  huit  lieues,  tous  les  obstacles, 
tous  les  "incidents  qui  nuancent  si  diversement  l'art  de  la  construction,  la  ligne  de 
Liège  a  la  frontière  de  Prusse  les  a  présentés. 

Les  deux  chaînes  de  montagnes  qui  étreigneot  la  vallée  sillonnée  par  la  rivière  la 
fesdre,  l'existence  de  la  chaussée  qui  suit  le  cours  sinueux  de  la  rivière,  la  présence 
d'un  grand  nombre  d'usines  dont  on  a  dû  éviter  les  réclamations  et  respecter  les  droits 
acquis,  et  d'autres  motifs  non  moins  importants,  expliquent  la  hardiesse  du  projet 
devant  lequel  tous  les  obstacles  ont  du  s'abaisser. 

L'extrême  complication  des  éléments  du  projet,  l'examen  et  la  discussion  des  nom- 
breux projets  présentés  pour  le  tracé  aux  abords  de  Liège,  la  traversée  de  Vervîers  qui 
a  donné  lieu  é  de  longs  débats,  la  fixation  du  point  de  jonction  des  rails-ways  belge  et 
prussien  à  la  frontière,  enfin,  les  questions  d'art  qui  devaient  nécessairement  surgir  en 
masse  devant  les  obstacles  jusqu'alors  inconnus,  que  l'on  rencontrait  à  chaque  pas, 
sur  le  terrain  que  le  tracé  avait  à  parcourir,  toutes  ces  circonstances  ont  été  autant  de 
causes  de  relard  pour  l'adoption  du  projet  définitif. 

MM.  les  ingénieurs  Simons  et  De  Ridder  avaient  déjà  élaboré  et  présenté  en  1833  un 
projet  d'Anvers  à  Verviers;  ce  projet,  qui  a  servi  de  Base  à  la  loi  du  l*f  mai  1834,  dui 
nécessairement  être  modifié,  alors  que  l'exploitation  des  premières  sections  livrées  à  la 
circulation  eut  fait  connaître  que  le  rail-way  ne  servirait  pas  presqu'exclusivement, 
comme  on  l'avait  pensé  lors  de  la  présentation  et  du  vote  de  la  loi  du  1er  mai  1834,  an 
transport  en  transit  des  marchandises,  mais  qu'il  devait  acquérir  une  importance  bien 
plus  grande  pour  le  transport  à  grande  vitesse  des  voyageurs.  Le  tracé  sinueux  de 
1833  avec  des  courbes  à  petits  rayons  ne  pouvait  plus  convenir  pour  un  rail-way  à 
grande  vitesse;  aussi,  l'on  ordonna  en  1835  de  nouvelles  études  en  pressant,  autant 
que  possible,  le  projet  de  Liège  à  Verriers. 

On  ne  pouvait  encore,  h  cette  époque,  s'occuper  des  éludes  de  la  partie  comprise 
entre  Yerviers  et  la  fronlière  prussienne,  le  point  de  jouclion  des  rail-ways  belge  el 
prussien  n'ayant  pas  encore  été  déterminé. 

Dans  une  conférence  tenue  en  octobre  1834,  entre  le  comité  de  Cologne  et  les  ingé- 
nieurs des  deux  pays,  il  avait  cependant  été  reconnu  que,  quel  que  fût  le  tracé  â 
adopter  pour  le  rail-way  prussien,  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer  belge  devrait  tou- 
jours se  faire  par  le  plateau  d'Eupen,  pour  se  diriger  de  là  sur  Cornely-Munster,  eu 
laissant  Aix-la-Chapelle  a  gauche. 

A  la  demande  de  la  régence  d'Aix-la-Chapelle,  MM.  Simons  et  De  Ridder  furent 
autorisés,  en  avril  1836,  â  entrer  en  relation  avec  l'ingénieur  prussien  chargé  des 
éludes  du  chemin  de  fer  entre  Aix-la-Chapelle  el  la  frontière  belge;  ces  conférence* 
n'eurent  point  lieu  immédiatement,  parce  qu'elles  ne  pouvaient  être  réellement  utiles 
qu'après  que  les  études  du  ici  min  *ur  les  deux  sections  extrêmes  des  deux  lignes 
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auraient  été  entièrement  terminées.  Or  il  s'en  fallait  de  beaucoup  qu'elles  fussent 
aussi  avancées  en  Prusse  qu'en  Belgique;  ce  ne  fut  d'ailleurs  qu'en  août  1837  que  la 
Société  pour  la  construction  du  chemin  de  fer  rhénan  fut  autorisée  par  ordonnance 
de  Sa  Majesté  le  roi  de  Prusse.  De  celle  époque  seulement,  les  éludes  du  chemin  de 
fer  prussien  entre  Aix  et  la  frontière  furent  poussées  avec  quelque  activité,  el  ce  ne 
fui  que  dans  les  premiers  mois  de  1838  que  les  conférences  purent  s'ouvrir  et  que  Ton 
put  arrêter  définitivement  le  point  de  jonction  qui  fut  reporté  à  Welkenraedt,  la  ligne 
se  dirigeant  de  ce  point  sur  Aix-la-Chapelle. 

Si  les  études  de  la  partie  entre  Verviers  et  la  frontière  n'ont  pu,  pour  ces  motifs, 
avancer  que  fort  lentement  dans  l'intervalle  de  1835  à  1838,  on  s'occupa  par  contre 
activement  du  projet  définitif  de  la  partie  entre  Liège  et  Verviers.  Dés  le  5  avril  1836, 
les  ingénieurs  présentèrent  le  plan  terrier  pour  la  partie  de  Liège  à  Nessonvaux;  ce 
plan  terrier  comprenait  deux  tracés,  l'un  par  le  Val-Benoit  et  Chaudfontaine,  l'autre 
par  Grivegoée  et  Chaudfontaine.  Ce  plan  fut  approuvé  le  11  du  même  mois,  en  ce 
qui  concernait  la  partie  comprise  entre  Chaudfontaine  et  Nessonvaux,  et  les  ingé- 
nieurs reçurent  en  môme  temps  l'autorisation  de  procéder  immédiatement  à  l'acqui- 
sition des  terrains  entre  ces  deux  points. 

Aucune  décision  ne  put  élre  prise  à  l'égard  de  la  partie  du  tracé  comprise 
entre  Liège  et  Chaudfontaine,  lant  à  cause  des  discussions  qui  s'établirent  pour  ou 
contre  les  deux  tracés  par  le  Val-Benoit  et  par  Grivegnée  qu'à  cause  de  l'indécision  où 
l'on  se  trouvait  encore  à  l'égard  du  tracé  de  la  section  d'Ans  à  la  Meuse,  pour  lequel 
différents  projets  étaient  présentés  en  concurrence  avec  celui  des  ingénieurs  de  l'État. 

Les  deux  projets  de  Liège  à  Chaudfontaine  (par  le  Val-Benoit  et  par  Grivegnée) 
furent  adressés  le  1 1  avril  1836,  pour  avis,  à  la  régence  et  à  la  chambre  de  commerce 
de  Liège,  et  le  16  mai  suivant  il  fut  nommé  une  commission  composée  de  MM.  Noël. 
De  Moor  et  Masui,pour  l'examen  du  tracé  du  chemin  de  fer  aux  abords  de  cette  ville. 

Celte  commission,  après  avoir  entendu  les  délégués  de  la  régence,  de  la  chambre  de 
commerce  et  les  principaux  industriels  de  la  ville  de  Liège,  fit  à  M.  le  ministre  de 
l'intérieur,  le  25  du  même  mois,  un  rapport  dans  lequel  elle  exposa  les  nombreux 
inconvénients  attachés  au  tracé  par  Grivegnée,  et  conclut  pardonner  la  préférence  au 
tracé  par  le  Val-Benoît,  sous  la  réserve  «ju'il  serait  construit  un  embranchement  ùe 
rail-way  destiné  à  relier  le  centre  de  Liège  à  la  station  des  Goillemins,  projetée  au 
pied  des  plans  inclinés. 

Enfin,  le  20  août  de  la  même  année,  après  qu'il  eut  entendu  les  partisans  de  l'un  el 
de  l'autre  projet,  après  qu'il  eut  reçu  ses  apaisements  sur  tous  les  points  sur  lesquels 
les  opinions  contraires  avaient  répandu  des  doutes,  M.  le  ministre  de  l'intérieur  prit 
un  arrêté  qui  approuva  le  tracé  de  Liège  à  Chaudfontaine  par  le  Val-Benoit  et  la 
plaine  d'Angleur. 

Cet  arrêté  chargea  eu  même  temps  les  ingénieur.,  de  présenter  le  projet  d'un  em- 
branchement de  chemin  de  fer,  s'éleudant  depuis  le  pont  des  Arches  à  Liège,  jusqu'à 
la  station  des  Guillerabs  et  longeant  les  quais  de  la  Meuse. 

Le  traeé  étant  ainsi  approuve  depuis  Liège  jusqu'à  ÏSessûiivaux  ,  ou  put  dès  lot> 
commencer  à  s'occuper  du  projet  des  travaux;  ou  fut  cependant  encore  arrêté  dans 
la  rédaction  définitive  de  ce  travail  par  l'indécision  du  tracé  à  adopter  pour  les  plans 
inclinés,  pour  l'emplacement  de  la  station  des  Guîllernins  et  pour  la  détermination 
de  remplacement  du  pont  sur  la  Meuse  ;  i)  eût  été  d'ailleurs  inopportun  de  commencer 
les  travaux  de  la  section  de  Liège  à  Nessonvaux,  aussi  longtemps  que  ceux  d'Ans  à  la 
Meuse  n'étaient  pas  en  exécution. 

Ce  ne  fut  que  le  22  mars  1838,  après  les  nombreuses  discussions  soulevées  par  les 
divers  contre-projets  et  réclamations  présentés  par  la  ville  de  Liège,  par  M,  Chevron 
et  autres,  qu'il  fut  possible  aux  ingénieurs  de  dresser  un  cahier  des  charges  sur 
bordereau  de  prix  pour  l'exécution  des  travaux  de  cette  section. 

y 
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M.  le  ministre  des  travaux  publics,  en  soumettant  ce  projet  à  l'examen  d'une  com- 
mission d'ingénieurs  réunis  sous  la  présidence  de  l'inspecteur-général  des  ponts  et 
chaussées,  crut  devoir  poser  la  question  de  savoir  s'il  ne  serait  pas  préférable 
d'adopter  pour  l'exécution  de  ces  travaux  (de  Liège  à  Ncssonvaux)  un  marché  a  forfait 
au  lieu  d'un  marché  sur  bordereau  de  prix. 

Celte  commission,  par  son  rapport  du  6  juin  suivant,  proposa,  à  la  majorité  de  3  voix 
contre  2,  de  faire  de  cette  entreprise  l'objet  d'un  marché  sur  bordereau  de  prix;  la 
minorité  opina  pour  un  marché  à  forfait.  Afin  d'être  à  même  de  faire  un  choix  entre 
ces  deux  propositions,  31.  le  ministre  demanda  un  nouveau  projetde  cahier  descharges 
dressé  pour  une  adjudication  à  forfait. 

Pendant  que  Ton  s'occupait  de  la  rédaction  du  nouveau  cahier  des  charges, 
M.  l'inspecteur  Vifquain  présenta  son  rapport  sur  le  projet  de  l'embranchement  du 
oliemiu  de  fer  de  Namur,  dans  lequel  il  développa  les  inconvénients  des  plans  inclinés. 

Ce  travail  devait  nécessairement  remettre  de  nouveau  en  question  l'examen  de  la 
nécessité  des  plans  inclinés  pour  la  descente  d'Ans  à  Liège,  sur  lesquels  on  pouvait 
encore  alors  revenir. 

Désireux  d'être  complètement  éclairé  sur  une  quesliou  aussi  importante,  avant  de 
prendre  une  décision  que  l'on  aurait  peut-être  à  regretter  plus  tard,  M.  Nothomb, 
alors  ministre  des  travaux  publics,  chargea  en  juillet  1838  une  commission  d'ingénieurs 
de  se  rendre  sur  les  lieux,  afin  de  reconnaître  s'il  serait  possible  d'atteindre  la  vallée 
de  la  Meuse  en  suivant  une  direction  assez  développée  pour  qu'au  moyen  de  pentes  de  5 
millimètres  environ,  on  pùt  racheter  la  dillércncede  hauteur  entre  le  point  culminant 
d'Ans  et  le  fond  delà  vallée,  et  ainsi  parvenir  à  supprimer  les  plans  inclinés  de  Liège. 

Cette  commission  fit  le  20  octobre  suivant  un  rapport  duquel  il  résulta  que,  dans 
les  différentes  directions  proposées  ou  couçues  pour  éviter  les  plans  inclinés,  il  serait 
nécessaire  d'entreprendre  des  travaux  extraordinaires,  non-seulement  d'un  prix 
exorbitant  et  d'une  exécution  presque  impossible,  mais  offrant  de  véritables  dangers. 

Ensuite  de  ce  rapport,  le  projet  des  plans  inclinés  et  le  nouveau  cahier  des  charges 
pour  uuc  adjudication  à  forfait,  furent  approuvés  définitivement  par  arrêté  ministériel 
du  29  octobre  1838. 

Cette  digression  sur  les  plans  inclinés,  quoiqu'étrangère  à  l'historique  du  chemin  de 
fer  de  la  Vesdre,  était  cependant  nécessaire  pour  faire  comprendre  comment  il  s'est 
fait  que  le  tracé  de  Liège  à  Nessonvaux  étant  approuvé  depuis  le  20  août  1836,  on 
ait  attendu  jusqu  eu  1839  avant  de  produire  le  projet  des  travaux  de  cette  section. 

Quoique  l'attention  du  ministre  fût  si  particulièrement  attirée  sur  l'importante 
question  des  plaus  inclinés,  il  ne  négligea  pas  de  presser  de  tout  son  pouvoir 
la  mise  en  adjudication  des  travaux  du  chemin  de  fer  de  la  Vesdre;  à  différentes 
reprises  il  recommanda  de  mettre  la  plus  grande  activité  à  l'achèvement  des  projets. 

Ce  ne  fut  que  le  7  avril  1839  que  M.  Sirnous  adressa  un  projet  général  de  Liège 
jusqu'à  la  frontière,  en  proposant  toutefois  de  ne  mettre  en  adjudication  que  la  partie 
entre  Liège  et  Verviers. 

Ce  travail  fut  immédiatement  soumis  à  l'examen  d'une  commission  présidée  par 
M.  l'inspecteur-général  des  ponts  et  chaussées. 

La  mise  en  adjudication  au  moins  de  la  1"  partie  du  chemin  de  fer  de  la  Vesdre, 
semblait  alors  ne  pas  devoir  se  laisser  attendre  ;  cependant  une  nouvelle  invention 
forl  préconisée  à  celte  époque,  vint  à  surgir  :  les  courbes  Laignd ;  la  possibilité  d<- 
l'emploi  de  ces  courbes  donna  lieu  à  un  nouveau  relard. 

L'examen  de  celte  nouvelle  invention  attira  l'attention  des  ingénieurs,  et  des  dis- 
cussions assez  longues  et  assez  vives  curent  lieu  sur  l'utilité  de  l'emploi  de  ce  nouveau 
système  de  courbes  à  petit  rayon  pour  le  tracé  du  chemin  de  fer  dans  la  vallée  de  la 
Vesdre;  il  paraissait  que  ce  système  permettrait  de  réduire  de  beaucoup  l'inclinaison 
des  pentes;  qu'il  y  aurait  un  beaucoup  moins  grand  nombre  de  tunnels  à  creuser,  de 
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ponts  à  construire  et  de  déplacements  du  Ht  de  la  rivière  et  de  la  route  de  la  Vesdre 
à  effectuer.  Un  pareil  résultat,  s'il  eût  pu  être  obtenu,  devait  considérablement  diminuer 
la  dépense. 

Afin  que  cette  question  importante  des  courbes  Laîgnel  pût  être  vidée  à  fond  . 
M.  l'inspecteur-général  des  ponts  et  chaussées  proposa,  par  son  rapport  du  27  juin,  de 
ne  mettre  en  adjudication  que  la  partie  comprise  entre  Liège  et  Chaudfontaine.  Le 
projet  de  celte  section  fut  approuvé  le  4  juillet  et  l'adjudication,  annoncée  d'abord 
pour  le  7  août,  eut  lieu  le  21  du  même  mois. 

Il  est  à  observer  que,  d'après  le  projet  présenté  par  M.  L'ingénieur-directeur  Simon*, 
le  remblai  dans  la  plaine  d'Angleur,  entre  le  Fourchu  Fossé  et  Cliènée,  devait  être 
effectué  au  moyen  de  terres  à  provenir  de  la  montagne  et  que  la  commission  des 
ingénieurs  chargée  de  l'examen  de  ce  projet  crut  qu'il  était  préférable  de  prendre 
les  terres  nécessaires  à  ce  remblai  dans  des  emprises  latérales  ;  la  commission  crut 
devoir  demander  également  un  changement  dans  la  distribution  des  pentes,  de 
manière  à  permettre  l'abaissement  du  pont  de  Chênée  et  des  arcades.  Néanmoins, 
l'adjudication  annoncée  eut  lieu,  mais  le  résultat  de  cette  opération  n'ayant  pas  été 
jugé  favorable  au  trésor,  elle  ne  fut  pas  approuvée. 

La  discussion  de  la  question  des  courbes  Laignel  qui  avait  fait  ajourner  la  mise  en 
adjudication  de  la  partie  au-delà  de  Chaudfontaine,  ne  promettait  pas  une  prompte 
solution,  car  les  expériences  qui  avaient  eu  lieu  avaient  produit  un  résultat  tel  que 
les  opposants  au  système  étaient  devenus  plus  fermes  dans  leur  conviction  sans  toute- 
fois pouvoir  ébranler  encore  celle  des  partisans  de  l'opinion  contraire. 

Dans  cet  état  des  choses,  le  ministre  des  travaux  publics  crut  devoir  faire  procéder 
de  la  manière  la  plus  complète  possible  à  des  essais  définitifs  et  concluants;  il  nomma 
uue  nouvelle  commission  et  indiqua  lui-même  les  bases  du  programme  à  suivre. 

Sans  que  ces  essais  aient  jamais  été  bien  complets,  ils  suffirent  cependant  pour  faire 
reconnaître  que  le  nouveau  système  n'offrait  pas  les  avantages  que  l'on  présumait 
devoir  retirer  de  son  adoption,  car  le  20  septembre,  M.  l'inspecteur-généra!  proposa 
l'adoption  du  projet  de  M.  le  directeur  Siraons  jusqu'à  Pepinster,  sauf  quelques  légères 
modifications  à  apporter  aux  pentes;  le  projet,  ainsi  que  le  cahier  des  charges  pour 
la  mise  en  adjudication  en  trois  lots  de  la  section  de  Liège  à  Pepinster,  furent  enfin 
approuvés  le  9  octobre  1839  et  l'adjudication,  fixée  d'abord  au  30  du  même  mois, 
eut  lieu  le  20  novembre  suivant.  Les  trois  lots  réunis,  évalués  â  la  somme  dé 
fr.  4,530,000 ,  furent  adjugés  pour  la  somme  de  fr.  4,259,000. 


Description  sommaire  des  travaux  de  la  Ve  section. 

DE  LIÈGE  A  PEPINSTER  (  1  «\  2»  RT  3»  LOTS). 

Le  premier  lot  de  cette  section  fut  partagé  après  l'adjudication  en  deux  sub- 
divisions. 

1M  SUBMVisioa  00  1"  mt.  —  Section  de  la  Meute  à  Chênée. 

La  partie  du  chemin  de  fer  comprise  entre  le  pont  sur  la  Meuse  au  Val-Benoit  et 
qui  se  termine  au  pont  sur  l'Ourthe  à  Chênée,  forme  la  1"  subdivision  du  1»  lot  de 
la  section  de  Liège  à  Pepinster  et  a  une  longueur  totale  de  2,558'», 90. 

Les  terres  du  remblai  de  cette  section  qui,  d'après  le  projet  primitif,  devaient  pro- 
venir entièrement  des  terrains  de  la  société  du  canal  de  Meuse  et  Moselle,  ont  été  prises 
eu  partie  dans  ces  terrains ,  en  partie  dans  ceux  acquis  par  l'Étal  dans  la  montagne 
d'Angleur,  et  en  partie  dans  les  terrains  latéraux. 

Voici  quelques  mots  sur  ces  modifications  au  projet  primitif  : 

D'après  le  cahier  des  charges.de  la  1"  section  du  chemin  de  fer  de  la  ligne  de  la 
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Vesdif.  approuvé  le  9  octobre  1839,  les  terres  du  remblai  à  exécuter  dans  la  plaine 
«l'Angleur  entre  le  Fourchu-Fossé  el  Chènée  devaient  provenir  du  creusement  d'une 
gare  de  navigation  à  l'embouchure  de  l'Ourthe  dans  la  Meuse,  et  d'emprunts  à  faire 
dans  les  emprises  latérales. 

L'acquisition  des  terraius  pour  les  emprises  latérales  ayant  présenlé  quelques  diffi- 
cultés et  M.  le  directeur  Situons  ayaut  iusisté  en  septembre  1840,  pour  que  celle 
dernière  partie  du  remblai  fût  exécutée  au  moyen  de  terres  à  prendre  dans  la  monta- 
gne d'Angleur,  cet  ingénieur  fut  d'abord  autorisé  à  entrer  en  arrangement  avec  l'entre- 
preneur,  pour  la  substitution  au  mode  de  terrassement  prescrit  par  son  contrat,  de 
celui  d'uu  emprunt  à  faire  dans  la  montagne;  et  au  mois  de  juin  1841,  M.  l'ingénieur 
De  Ridder,  père,  présenta  un  projet  dans  ce  sens,  accompagné  d'une  soumission  aV 
l'entrepreneur  pour  l'exécution  des  travaux  ainsi  modifiés;  ce  nouveau  projet  compre- 
nait des  ouvrages  d'art  considérables  qui  n'étaient  pas  prévus  au  coutrat,  et  majorait 
le  pris  de  l'entreprise  primitive  d'une  somme  de  fr.  362.310. 

Eu  égard  au  rapport  antérieur  de  M.  l'ingénieur  Simons,  cette  soumission  fut 
approuvée  par  arrêté  ministériel  du  26  septembre  1841. 

Dans  le  courant  du  mois  de  novembre  suivant  les  entrepreneurs  demandèrent  l'auto- 
risation d'effectuer  une  partie  des  emprunts  latéraux  en  remplacement  de  l'emprunt 
dans  la  montagne,  Rengageant  à  terminer  tous  les  travaux  de  terrassements  et  ouvrages 
d'art  de  la  Meuse  à  Chènée  pour  le  1er  juillet  1842,  et  à  acquérir  à  leurs  frais  les  terrains 
nécessaires  pour  lesdits  emprunts  latéraux,  à  la  condition  qu'il  leur  serait  paye  une 
indemnité  équivalente  h  la  valeur  des  terrains  acquis  par  l'administration  dans  la 
montagne  et  qui  seront  laissés  intacts;  cette  indemnité  ne  pouvaut  dans  aucun  cas 
dépasser  la  somme  de  fr.  8.925. 

Cette  proposition  des  entrepreneurs  fut  acceptée  par  arrêté  ministériel  du  17  dé- 
cembre 1841,  ru  l'impossibilité  bien  démontrée  où  l'on  se  trouvait  de  termineriez 
travaux  avant  une  époque  très  éloignée,  en  suivant  le  mode  adopte  par  l'arrêté  du 
26  septembre  précédent. 

Les  travaux  d'art  de  la  section  de  la  Meuse  à  Chènée.  sont  : 

1*  I*n  pont  sur  l'Ourthe,  à  Chènée.  composé  de  trois  arches  de  16  mètres  d'ouver- 
ture, ayant  leurs  uaissauees  placées  au  niveau  des  plus  hautes  eaux. 

Ce  pont,  comme  celui  du  Yal-Benolt,  sur  la  Meuse,  offrira  passage  aux  piétons  et 
aux  voitures;  il  a  été  commencé  le  13  mai  1840; 

2' Des  arcades,  au  nombre  de  24.  dont  12  à  l'intérieur  et  12  à  l'extérieur  de  U 
fabrique  de  zinc  à  Àngleur;  les  premières  établies  pour  les  communications  dans 
cet  établissement,  et  les  secondes  pour  l'écoulement  des  eaux  d'inondation  de  l'Ourthe- 

Ces  arcades,  qui  se  rattachent  au  pont  précité,  offrent  aussi  un  passage  pour  le- 
piétons  el  les  voitures. 

Leur  construction  a  été  commencée  le  19  novembre  IS40: 

3»  Vn  viaduc  vis-à-vis  le  château  d'Angleur.  commencé  en  mai  1842  : 

Et  4"  un  perré  à  la  rive  gauche  du  Fourchu-Fossé. 

La  dépense  pour  la  construction  des  travaux  d'art  et  de  terrassemeuis  de  la  se^tî.  " 
Relève  à  fr.  724.880. 

2'  SUBDIVISION  DU  1"  LOT  et  2'  ET  $♦  LOTS. 
SECTION  DE  CHÎ1E1  A  PEPÎXSTER. 

Les  travaux  de  la  2e  subdivision  du  1"  lot  et  ceux  des  2*  et  3*  loti,  dont  le  parou:» 
s'éteud  depuis  le  pont  de  Chènee  jusqu'au-delà  dePepinster,  se  composent,  outre  le? 
remblais  et  les  tranchées  dont  les  cubes  varient  selon  les  conditions  du  tracé,  de: 

9  tunnels  et  1  passage  voûté  compoi  'int  ensemble  une  longueur  totale  de 2.200  ron 
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Les  montagnes  que  traversent  ces  galeries  ont  présenté  de  grandes  difficultés  d'exé- 
cution, et  par  la  présence  inattendue  des  eaux  et  par  la  nature  de  la  pierre  dont  elles 
se  composaient. 

Le  souterrain  de  Halinsart ,  entre  autres,  le  plus  long  de  tous,  a  été  aussi  le  plus 
difficile  (sa  longueur  est  de  637  mèt.); 

14  ponts  de  28  à  30  raèt.  d'ouverture  et  généralement  divisés  en  trois  arches  de 
formes  et  dimensions  différentes; 

La  plus  graode  partie  de  ces  ponts  sont  bâtis,  ou  entièrement  sur  pilotis,  ou  moitié 
sur  rochers  et  moitié  sur  pilotis,  et  4  seulement  sur  rochers  ; 

71  viaducs,  ponceaux  et  aqueducs  disséminés  sur  tout  le  parcours  de  cette  section, 

40  perrés,  murs  de  soutènemeut  et  digues  de  barrages;  tous  nécessités  par  la  déri 
valion  de  la  rivière  ou  par  les  droits  des  usines. 

Les  points  principaux,  décidés  pour  l'établissement  des  stations  sur  les  trois  premiers 
lots,  sont  Chônée,  Chaudfontaine  et  Pepinster. 

Les  arrivages  de  l'Ourthe  et  le  mouvement  commercial  des  localités  voisines  donne- 
ront à  la  station  de  Chènée  quelqu'importance. 

Celle  de  Chaudfontaine  sera  fréquentée  par  les  promeneurs  de  Liège  et  par  les  bai- 
gneurs et  il  est  fortement  à  présumer  que  pendant  la  bonne  saison  elle  sera  très 
productive. 

Enfin,  Pepinster  recevra  les  baigneurs  de  Spa. 


Les  trois  premiers  lots  adjugés,  la  commission  des  ingénieurs  restait  encore  saisie 
du  projet  de  Pepinster  à  la  frontière;  ce  projet  donna  encore  lieu  à  de  longues  discus- 
sions tant  sur  la  question  de  l'emplacement  de  la  station  de  Verviers  que  sur  la  question 
de  savoir  si  l'on  atteindrait  le  plateau  de  la  frontière  au  moyen  d'une  pente  continue 
ou  par  un  plan  incliné. 

Trois  projets  différents  avaient  été  proposés  par  M.  l'ingénieur-directeur  Simon* , 
savoir  : 

1°  Projet  plaçant  la  station  de  Verviers  au  lieu  dit  V Harmonie,  avec  un  relèvement 
de  trois  mèt.  dans  l'intérieur  de  la  station  et  montant  par  une  rampe  conliuue  depuis 
la  station  relevée  jusqu'à  la  frontière  prussienne; 

2°  Tracé  établissant  la  station  au  lieu  dit  Gérants- Champs,  avec  un  relèvement  ana- 
logue dans  la  station,  et  s'élevant  par  une  rampe  continue  jusqu'à  la  frontière  ; 

3°  Tracé  plaçant  la  station  de  Verviers  au  lieu  dit  Gdrards-Champs,  sans  relèvement 
dans  l'intérieur  de  la  station,  et  montant  par  une  rampe  continue  jusqu'au  pied  d'un 
plan  incliné  de  0»,027  par  mèt.  à  établir  dans  la  vallée  de  Ruyf  et  du  sommet  de  ce 
plan  jusqu'à  la  frontière  prussienne,  au  moyen  de  rampes  ordinaires. 

Sur  le  rapport  de  la  commission  d'ingénieurs,  spécialement  chargée  de  l'examen  du 
projet,  le  dernier  tracé  qui  place  la  station  aux  Gérards-Chomps,  avec  plan  incliné  à 
Dolhain,  fut  approuvé  le  18  mars  1840.  Cependant  le  devis  et  cahier  des  charges 
pour  la  mise  en  adjudication  des  travaux  n'était  pas  encore  rédigé;  M.  l'ingénieur  en 
chef  Simons  fut  chargé  de  presser  la  rédaction  de  ces  pièces. 

Comme  c'était  contre  l'avis  de  ce  fonctionnaire  que  le  projet  avec  plan  incliué  avait 
été  adopté,  il  présenta,  dans  le  courant  du  mois  d'août,  un  nouveau  projet  dont  le 
tracé  ne  différait  guère  de  celui  adopté  le  18  mars  précédent,  sauf  que  le  plan  incliné 
s'y  trouvait  remplacé  par  une  rampe  continue  de  0-,009  par  raèt. 

Ce  dernier  projet,  sans  avoir  été  soumis  au  conseil  des  ponts  et  chaussées,  fut 
approuvé  le  8  septembre  1840.  L'adjudication  des  travaux  de  la  section  de  Pepinster 
à  la  frontière  eut  lieu  le  30  du  même  mois ,  et  les  trois  lots  dont  se  compose  cette 
section,  évalués  dans  le  devis  à  la  somme  de  fr.  3,419,000,  furent  adjugés,  par  arrêté 
du  16  octobre,  moyennant  la  somme  de  fr.  3,595.000. 

h 
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Bientôt  des  craintes  se  manifestèrent  sur  les  difficultés  et  le  danger  même  qui  pour- 
raient  résulter  de  l'exploitation  d'aussi  fortes  rampes  eu  égard  à  leur  étendue. 

Quoique  les  travaux  fussent  trop  avancés  pour  rétablir  le  tracé  primitif  du  18 
mars  1840,  je  donnai  ordre  à  M.  l'inspecteur  Vifquain  d'examiner  l'état  réel  des  choses, 
et  sur  sa  proposition  je  nommai  nue  commission  chargée  de  se  rendre  en  Angleterre 
ii  l'effet  d'y  étudier  la  marche  des  conrois  sur  les  fortes  rampes  et  de  répondre  A  uni 
série  de  questions  posées  en  conséquence» 

Le  rapport  de  cette  commission  est  inséré  à  la  suite  du  présent  compte-rendu, 
annexe  n*  XXXVIIL 

Description  sommaire  des  travaux  de  la  2*  section. 

DE   PEl'I>STER    A    LA    FRONTIERE   PRVSS1ESNE   (4',   5e    ET  6'  LOTS). 

Cette  partie  des  travaux  qui,  des  dernières  limites  du  territoire  dePepinster,  traverse 
la  ville  industrielle  de  Verriers,  et  vient  aboutir  aux  frontières  prussiennes,  n'est  pas 
la  moins  importante  de  la  ligne  de  la  Vesdre  et  par  les  difficultés  de  son  exécution  et 
par  les  sérieuses  questions  d'art  qu'elle  a  présentées. 

Les  travaux  qui  composent  cette  section  consistent,  indépendamment  des  terrasse- 
ments, remblais  et  tranchées,  en  : 

9  tunnels  d'uue  longueur  totale  de  1,350  mèt.  ; 

5  ponts  dont  le  dernier,  u*  19  à  Dolhain ,  se  continue  par  20  arcades  de  10  mèl. 
d'ouverture  et  17  à  18  mèt.  de  hauteur; 
63  aqueducs,  ponceaux  et  viaducs; 
50  perrés  et  murs  de  soutènement  en  rivière. 


Les  travaux  commencés  en  juillet  1840  sur  la  section  de  Liège  à  Pepinster,  et  ter» 
la  fin  delà  même  année,  sur  la  section  de  Pepinster  à  la  frontière,  ont  marché  jusqu'à 
présent  avec  une  grande  activité. 

De  nombreuses  et  importantes  modifications  ont  été  apportées  pendant  l'exécution, 
aux  projets  qui  ont  servi  de  base  aux  adjudications  ;  ces  modifications  sont  de  plusieurs 
espèces  ;  les  unes  ont  été  exigées  impérieusement  soit  pour  éviter  des  obstacles  qui 
n'avaient  pas  été  prévus,  soit  pour  faciliter  l'exécution  des  terrassements;  d'autres  ont 
été  nécessitées  soit  par  suite  des  réclamations  de  propriétaires  d'usines  ou  des  com- 
munes, soit  par  suite  de  jugements  d'expropriation.  Enfin,  d'autres  modifications 
résultent  de  ce  que  l'on  a  regarde  comme  indispensable  d'établir  immédiatement  à  deux 
voies  toute  la  partie  de  Liège  à  la  frontière  que  l'on  avait,  lors  des  évaluations  primi- 
tives, considérée  comme  pouvant  être  établie  sur  une  seule  voie. 

Les  modifications  de  la  première  espèce  consistent  principalement  dans  des  dériva- 
tions de  la  mière  et  de  la  route  de  la  Vesdre,  dans  le  prolongement  des  souterrains, 
dans  le  remplacement  de  tranchées  à  ciel  ouvert  dans  la  roche,  par  des  galeries  souter- 
raines ,  et  dans  la  construction  de  ponts  et  autres  ouvrages  imprévus. 

Les  modifications  de  la  deuxième  espèce  consistent  dans  la  construction  de  barrage* 
à  chaque  dérivation  de  la  Vesdre,  pour  les  usines  alimentées  par  celte  rivière,  dans  I» 
construction  de  viaducs,  ponceaux,  aqueducs,  etc. 

Ces  modifications  ont  nécessairement  dû  avoir  pour  résultat  d'élever  considérable 
meut  les  dépenses  d'établissement  au-delà  des  prévisions.  Le  montant  des  sommes  à 
payer  pour  travaux  extraordinaires  et  imprévus,  exécutés  et  à  exécuter,  s'élèvera  à  plu- 
sieurs  millions. 

Une  grande  partie  de  ces  augmentations  résultent,  du  reste,  de  ce  que  quelques-un* 
des  métrés  joints  aux  cahiers  des  charges  renseignaient  des  quantités  insuffisant0* 
pour  exécuter  les  travaux  prévus. 


La  crue  des  eaux  du  3  mors  1842,  qui  a  emporté  deux  ponceaux  et  cousé  aux  tra- 
vaux des  détériorations  considérables,  aura  aussi  pour  résultat  d'occasionner  des  répa- 
rations et  des  travaux  dont  cette  crue  extraordinaire  a  fait  reconnaître  la  nécessité,  afin 
de  mettre  le  rail-way  à  l'abri  contre  le  retour  de  semblables  événements.  Ces  travaux 
ne  s'élèveront  pas  à  moins  de  fr.  800,000. 

Mais,  peut-on,  aux  termes  des  contrats,  exiger  des  entrepreneurs  qu'ils  exécutent  des 
travaux  supplémentaires  aux  prix  du  devis  pour  des  somme*  plus  élevées  que  celle 
de  fr.  50,000  par  lot  portée  comme  somme  à  valoir  pour  travaux  imprévus?  C'est  à  ce 
sujet  que',  depuis  le  mois  de  janvier  1841,  quelques-uns  de  ceux-ci  sont  en  réclamation 
pour  obtenir  une  majoration  de  prix  pour  les  travaux  exécutés  ou  à  exécuter  au-delà 
des  prévisions  des  devis.  Ils  réclament  également  une  majoration  de  prix  pour  les 
souterrains  compris  dans  leur  entreprise,  se  fondant  sur  les  difficultés  extraordinaires 
et  imprévues  qu'ils  ont  rencontrées  dans  le  percement  de  ces  souterrains. 

Aussitôt  que  ces  réclamations  parvinrent  a  ma  connaissance  vers  le  mois  de  juin 
1841,  à  la  suite  d'une  inspection  des  travaux,  je  donnai  l'ordre  à  l'ingénieur  qui 
avait  fait  les  projets  des  sections  de  la  Vesdreet  qui  remplissait  les  fonctions  d*> 
directeur  des  chemins  de  fer  en  construction ,  de  prendre  sa  résidence  à  Liège,  pour 
y  suivre  de  plus  près  ces  travaux  importants,  et  pour  être  en  état  de  mieux  examine» 
les  réclamations  des  entrepreneurs;  par  suite  du  refus  de  cet  ingénieur  d'obtempérer  u 
cet  ordre,  M.  l'inspecteur  Vifquain  dut  être  chargé  de  l'examen  de  ces  réclama- 
tions et  des  plans  et  métrés  des  ouvrages  supplémentaires  et  imprévus. 

Ce  travail  long  et  difficile  par  lui-même,  l'est  plus  encore  pour  un  ingénieur  entiè- 
rement étranger  et  aux  projets  et  à  l'exécution  de  ces  ouvrages. 

Pour  l'accélérer  autant  que  possible,  aussitôt  que  les  travaux  de  la  ligne  de  Tubisi* 
à  Mons  l'ont  permis,  j'ai  adjoint  à  M.  l'inspecteur  Vifquain  M.  l'ingénieur  en  chef 
Groetaers  qui  était  chargé  de  la  construction  des  chemins  de  fer  dans  le  Hainaut.  afin 
de  s'occuper  spécialement  de  l'examen  de  toutes  les  réclamations  tj). 

(I)  Voici  quelques  extraite  d'un  rapport  qui  m'a  été  adressé  par  M.  l'inspecteur  Vifquain  au  sujet  de  ce» 
.éclamations,  depuis  le  dépôt  du  présent  compte  rendu. 

Fnuell-s  .  k  i  J  jwin  1*4» 

Mousihbr  is  Mmiitic, 

Je  suis  au  rc6rct  de  ne  pouvoir  répondre  dès  aujonrd  nui.  comme  vnu»  le  dériret,  4  votre  dépêche  du  Ud.i 
courant  2e  division,  n«  2648,  en  vous  faisant  parvenir  mes  propositions  définitive*  concernent  le*  uavauv 
supplémentaires  et  extraordinaires  exécutée  oo  *  eiécuter  sur  les  (roi*  premiers  loU  dn  c  h  en,  in  de  fer  do 
Chénée  à  U  frontière,  car  ce  n'est  pas  sans  quelque  chagrin  que  je  me  suis  trouvé,  malgré  met  promesses, 
dans  l 'impossibilité  de  le  taire  jusqu'à  présent,  I  adjonction  de  M.  r.Djeoieor  en  chef  Groeteer*  ne  m  ayant 
point  déchargé  de  la  responsabilité  que  j'eursi*  assumée  en  voua  donnant  mon  avis  définitif  avant  d  avoir  roo* 
mes  «paisemeos  sur  celte  immense  affaire. 

Il  est  impossible  que  j  entre  ici  dans  le  détail  de*  motifs  qui  ont  entravé  l  examen  des  réclamation*  de» 
entrepreneurs  et  du  travaU  de  M.  lingénieur  Petitjean;  mon  rapport  général  sur  cette  affaire  pourra  seul  veu» 
les  faire  apprécier.  Cependant  je  dois  vous  dire  qu'après  des  courses  répétée*  sur  les  lieu*  et  après  un 
examen  minutieux  do  toutes  les  réclamation* ,  j'ai  trouvé  les  poiats  litigieux  si  nombreux  ,  si  complexe*  et  si 
difficiles  à  iuCer  avec  impartialité,  aveo  justice  et  avec  équité,  au  milieu  des  circonstance*  compliquées  de 
l'éxecution  que  je  me  sui*  vu  dan*  la  nécessite  de  faire  ditatquêr  dans  mes  bureaux  1  ensemble  du  travail 
présente  par  la  direction  du  service  de  la  Ve»dre,  tant  pour  les  ouvrage*  de  l'adjudication  primitive  que  pour 
ceux  ri  considérable*  qui  ont  été  ajoutés,  ainsi  que  pour  les  eboogements  de  nature,  les  souterrains  et  la 
double  voie.  De  cette  foçot.  seulement,  il  sera  possible  dons  la  nouvelle  tournée  qui  aura  lieu  4  partir  de 
lundi  ou  mardi  prochain,  de  résoudre,  pas  à  pas  et  point  par  point,  1a  série  nombreuse  de  quertion»  *oulev*e* 
par  l'examen  auquel  on  sest  livré. 

On  pourrait  croire  ,  Monsieur  le  Ministre  ,  que,  pour  la  première  fois  de  ma  vie ,  je  reuille  entrer  dan*  de* 
recherche*  et  considérations  minutieuses,  mais  il  n  en  est  point  ainsi ,  la  difficulté  provient  seulement  de  c* 
que  ce  n'est  pas  l'entrepreneur  lui-même  qui  est  venu  établir  ses  prétentions  à  de*  indemnité*  bien  détermi- 
née* et  complètement  séparée*  des  obligations  de  soo  forfait ,  mais  bien  la  diiecUno  qui  a  opéré  une  refonte 
complète  du  travail  entier,  comme  ail  ont  été  exécuté  sans  contrat  préalable  et  en  dehors  de  l'empire  du 

forfait  

/.inspecteur  dtt  pont*  ef  cJ»«M*e>» . 

YIFOUMN. 
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Il  y  a  donc  lieu  d'espérer  que  bientôt  je  serai  à  même  de  décider  : 

1»  Quels  sont  les  travaux  supplémentaires  qui  doivent  être  exécutés  sur  la  somme 

à  valoir  de  l'entreprise,  c'est-à-dire  aux  prix  établis  par  l'adjudication  de  l'entreprise 

primitive  ; 

2»  Quels  sont  les  travaux  supplémentaires  dépassant  les  sommes  à  valoir,  et  si  les 
prix  de  ces  travaux  doivent  être  ceux  du  devis  ou  s'il  est  équitable  de  les  payer  à  des 
prix  à  convenir  ou  à  décider  par  les  tribunaux  en  se  basant  sur  les  attachement 
tenus  par  les  ingénieurs. 


Personnel  attaché  avr  travaux  dv  chemin  de  fer  de  la  Vesdrc 

DIRECTION. 

Un  ingénieur  chef  de  service. 

SUREAU  CEKTBAI.. 

Un  chef  de  bureau  ; 

Et  16  employés  dont  14  temporaires. 

I  "  ET  2*  LOTS. 

Un  conducteur  faisant  fonctions  d'ingénieur; 
18  employés  dont  16  temporaires. 

3*  tOT. 

Un  conducteur-constructeur  j 

15  employés  dont  12  temporaires. 

4*  LOT. 

Un  conducteur  faisant  fonctions  d'ingénieur; 
18  employés  dont  15  temporaires. 

5'  ET  6'  LOTS. 

Un  sous-ingénieur-conslructeur  ; 
29  employés  dont  23  temporaires. 

GALERIES  SOl'TERRAJIUS. 

Un  ingénieur-constructeur  chargé  delà  conduite  des  tunnels  de  la  I"  section  ; 

Un  sous-ingénieur; 

Et  38  employés  dont  37  temporaires. 

La  dépense  du  personnel  s'est  élevée  depuis  la  prise  de  possession  en  1840  de 
la  ligne  de  la  Vcsdre  par  la  direction  actuelle  jusqu'au  1"  mai  1842,  à  la  somme 
de  fr.  352,749-25. 

Ce  personnel»  variable  selon  les  exigences  des  travaux,  devra  s'amoindrir  dans  ses 
éléments  temporaires  au  fur  et  à  mesure  de  l'exécution  des  travaux  ;  l'administration 
se  propose  néanmoins  de  retenir  pour  le  service  de  l'exploitation  et  de  l'entretien  de  la 
route,  ceux  parmi  les  employés  temporaires  dont  les  capacités  et  le  stèle  lui  auront 
fourni  le  plus  de  gages. 

A  ce  personnel  il  faut  ajouter  deux  experts  délégués  pour  les  estimations  et  acqui- 
sitions de  terrains. 
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Situation  des  travaux  au  1«  mai  1842. 

PREMIERE  SECTION. 

Terrassements  effectués  :  900,000  nièt.  cubes  de  toute  espèce. 

Tunnels. 

Les  9  tunnels  et  le  passage  voûté  sont  presque  tous  percés  à  grande  section.  Ceux 
de  Cbaudfontaine  et  de  Louhaut  sont  terminés. 

La  voûte  de  ceux  de  Fraipont,  Becoen  et  Pepinster  est  achevée,  les  autres  tunnels 
sont  très  avancés. 

Les  déblais  de  mine  effectués  dans  ces  tunnels  s'élèvent  à  1  11, 000" J. 

Ponts. 

Des  14  ponts,  13  sont  presque  terminés,  celui  en  amont  de  Trooz  est  â  la  naissance 
des  voûtes. 

Aqueducs,  viaducs  el  ponceaux. 

52  sont  achevés  el  9  en  train  d'exécutiou. 

Les  perrés  et  murs  de  soutènement  en  rivière  sont  tous  terminés. 

12  redressements  et  détournements  de  route  sont  livrés  à  la  circulation. 

Les  ouvrages  d'usines  sont  la  plupart  achevés. 

La  maçonnerie  de  toute  nature  effectuée  jusqu'à  ce  jour  pour  tous  les  ouvrage^ 
d'art  ordinaires  et  tunnels  exécutés  sur  le  parcours  des  trois  premiers  lots,  atteint 
100,000  mèt.  cubes. 

DEUXIÈME  SECTION. 

Terrassements  effectués  :  459,000  mèt.  cubes  de  toute  espèce. 

Tunnels. 

Des  9  tunnels,  7  sont  percés. 

La  voûte  de  celui  de  ChioChac  est  terminée. 

La  maçonnerie  est  plus  ou  moins  avancée  aux  autres. 

Les  déblais  de  mine  opérés  dans  ces  tunnels  s'élèvent  à  31 ,600  mèt.  cubes. 

Ponts. 

Les  \\u*  15  et  16  sur  le  4*  lot,  sont  arrivés  à  la  naissance  des  voûtes. 

Les  nu>  17,  18  et  19  sur  les  5'  et  6»  lots,  sont  en  train  d'exécution. 

15  aqueducs,  viaducs  et  ponceaux  sont  achevés;  lOeu  train  d'exécution. 

Le  cube  de  la  maçonnerie  de  toute  espèce  effectuée  sur  les  3  derniers  lots,  dépasse 
30.000  mèt.  cubes. 

L'avancement  général  des  travaux  du  chemin  de  fer  de  la  Vesdre,  commences 
depuis  deux  ans  à  peine,  promet  comme  prochaine  la  mise  en  exploitation  de  la  pre- 
mière section. 

Cette  situation  donne  la  mesure  de  l'activité  qui  a  régné  jusqu'ici  dans  l'exécution 
dont  il  est  très  désirable  qu'aucun  obstacle  ne  vienne  arrêter  l'essor. 


LIGNE  DE  L'OUEST. 


A.  —  1rs  projets. 


LIGNE  DE  COURTRAY  A  LA  FRONTIERE  DE  FRANCE. 

Les  premières  études  générales  de  la  ligne  de  Couriray  vers  la  frontière  de  France, 
effectuées  en  exécution  de  la  loi  du  26  mai  1837,  eurent  lieu  en  1838.  Ces  études 
exigeaient  d'autant  plus  de  soins  que  déjà, avant  cette  époque,  des  ingénieurs  de  l'État 
avaient,  dans  le  but  de  rattacher  enlr  elles  les  villes  de.  Gand,  Lille  et  Tournay,  pro- 
posé divers  tracés  présentant  les  uns  comme  les  autres,  de  grandes  difficultés  d'exécu- 
tion et  nécessitant  des  dépenses  d'établissement  extrêmement  élevées.  Les  recherches 
portèrent  d'abord  sur  la  possibilité,  en  restant  dans  de  sages  limites,  de  toucher 
Mémo,  comme  le  réclamaient  cette  ville  et  toute  la  partie  de  la  Flandre  occidentale, 
dans  laquelle  on  trouve  Ypres,  Poperinghe,  Furoes,  Nieuport  et  Dixmude.  Mais,  d'une 
part,  le  résultat  des  reconnaissances  du  terrain,  eu  égard  à  l'obligation,  imposée  par 
la  loi,  de  se  diriger  vers  Tournay,  et,  d'autre  part,  des  motifs  de  convenance  et  de 
moindre  parcours,  tant  pour  la  Belgique  que  pour  la  France,  déterminèrent  bientôt 
les  ingénieurs  à  s'écarter,  à  par  tir  deCourtray,du  bassin  de  la  Lys,  en  franchissant  entrt 
Aelbeke  et  Mouscron  dans  le  point  le  plus  déprimé,  la  crête  qui  sépare  ledit  bassin  d<> 
celui  de  l'Escaut. 

Ce  lieu  ainsi  choisi  dans  la  crête  de  partage,  permettait  d'établir  le  point  culminai. i 
du  tracé  à  24  mèt.  seulement  au-dessus  de  la  station  de  Couriray,  et  comme  la 
distance  entre  celle-ci  et  le  lieu  dont  il  s'agit  était  de  plus  de  8  kilomètres,  il  fut  dès- 
lors  possible  d'atteindre  ce  point  culminant  par  une  rampe  continue  de  moins  de  3 
millièmes. 

Pour  passer  de  ce  point  à  la  frontière  de  France  et  se  diriger  ensuite  vers 
Tournay,  on  avait  à  franchir  la  côte  qui  sépare  les  villages  de  Mouscron  et  de  Luigne 
et  ce  fut  encore  par  le  point  le  plus  déprimé  de  cette  cote  que  l'on  fit  passer  le 
tracé.  Pour  y  arriver,  ou  était  obligé  de  franchir  le  grand  vallon  de  Mouscron  qui 
exigeait  270,000  mét.  cubes  de  remblai  nonobstant  des  pentes  et  contre-pentes 
d'environ  ,  et,  pour  en  sortir,  il  fallait  encore  ouvrir  dans  la  côte  une  tranchée  qui 
devenait  l'emplacement  d  une  portion  de  la  station  de  Mouscron  (près  la  chaussée  de 
Dotligoies),  et  comportait  plus  de  120,000  mèt.  cubes  à  déblayer. 

Ce  choix  d'emplacement  de  la  station  de  Mouscroo  était  cependant  le  plus  favorable; 
possible,  et  était  d'autant  plus  obligé  qu'aux  termes  d'une  convention  provisoire, 
passée  à  Paris,  le  21  décembre  1837,  entre  MM.  les  ingénieurs  en  chef  directeurs 
Noël  et  Vallée  (autorisés  respectivement  par  les  gouvernements  belge  et  français,  à 
l'effet  de  régler  les  conditions  du  raccordement  des  rails-ways  des  deux  pays  enlr»; 
Gand  et  Lille),  nous  devions  nous  porter  de  Mouscron  directement  à  Roubaix ,  soit  * 
l'Est, soit  à  l'Ouest  de  cette  ville,  suivant  le  tracé  qui  serait  adopté  en  France. 

Après  plusieurs  conférences  interviut  une  deuxième  convention  passée  à  Gand,  en 
novembre  1838,  d'après  laquelle  il  fut  convenu  :  1°  que  les  éludes  définitives  seraient 


—  XXXV  — 


effectuées  dans  le  sens  du  tracé  par  l'Ouest  de  Roubaix;  2U  que  les  deux  stations  (rou- 
tières de  Mouscron  et  de  Roubaix  se  trouveraient  situées  sur  un  seul  et  même  n ligne- 
ment;  3°  que  le  profil  longitudinal  entre  Mouscron  et  Roubaix  se  composerait  d'une, 
pente  et  d'une  contre-pente  se  rencontrant  près  du  ruisseau  frontière  de  l'Espierre, 
de  manière  que  les  deux  stations  se  trouveraient  aux  deux  points  culminants;  4"  enfin  , 
que,  dans  le  cas  (considéré  alors  comme  peu  probable)  où  le  gouvernement  français 
adopterait  le  tracé  par  l'Est  de  Roubaix ,  ce  tracé  serait  raccordé  au  nôtre,  dirigé 
comme  il  vient  d'être  dit. 

Ces  bases  posées,  il  était  possible  de  fixer  définitivement  le  tracé  et  le  profil  de 
l'avanl-projet  du  chemin  de  fer  entre  Courtray  et  la  frontière.  Aussi,  cet  avant-projet 
fut-il  présenté  par  M.  le  directeur  Noël,  le  12  janvier  1839,  et  approuvé  le  18  février 
suivaot,  par  le  département  des  travaux  publics. 

Les  opérations  du  tracé  entre  Mouscron  et  Roubaix  ayant  été  poussées  assez  loin 
pour  permettre  d'établir  sur  le  terrain,  d'une  manière  suffisamment  exacte,  l'ali- 
gnement de  la  station  de  Mouscron,  l'on  procéda  alors  aux  tracés  et  nivellements 
définitifs  de  la  section  de  Courtray  à  Mouscron,  ainsi  qu'aux  sondages,  levé  du  plan 
terrier,  etc.  ;  et  diverses  modifications  à  l'avant  projet  approuvé  le  18  février  1839, 
reconnues  ultérieurement  nécessaires,  furent  introduites. 

Malheureusement,  les  études  de  terrain  entre  Mouscron  et  Tournay.  qu'on  voulait 
faire  marcher  simultanément,  et  surtout  les  besoins  multipliés  des  sections  de  Gand 
à  Deynze  et  Courtray  d'un  développement  total  de  44  kilom.,  et  dont  les  ouvrages  du 
rail-way,  des  dépendances  et  des  stations,  projetés  et  entrepris  successivement  pen- 
dant l'année  1839,  durent  être  poussés  avec  assez  d'activité  pour  que  l'ouverture  de  la 
première  section  pût  avoir  lieu  au  mois  d'août  et  celle  de  la  deuxième  section  au  mois 
de  septembre  de  la  même  année;  malheureusement,  dis-je,  ces  causes  retardèrent  lu 
formation  des  plans  et  la  rédaction  des  métré,  devis  et  cahier  des  charges  de  la  section 
de  Courtray  à  Mouscron.  Il  fut  seulement  possible  de  s'occuper  sérieusement  de  ce 
travail  après  l'ouverture  de  la  ligne  de  Courtray,  de  manière  que  le  projet  complet  ne 
put  être  terminé  qu'en  janvier  1840  (1). 

Ce  projet,  tel  qu'on  l'exécute  aujourd'hui,  fut  approuvé  par  arrêté  ministériel  du 
22  février  suivant  et  mis  en  adjudication  publique  le  L*f  avril.  Son  tracé  comprend  nu 
développement  total  de  12,317  raèt.,  savoir  : 
7,536™ ,35,  en  diverses  parties  droites. 

1,678", 60,  id.  courbes  de  2,000  met.  de  rayon. 

1,008",  15,  id.  id.      1,750  id. 

1,412- ,00.  id.  id.      1,500  id. 

68l",90,  id.  id.         500         id.       (aboutissant  aux sta- 


12,317» ,00,  tions  de  Courtray 

et  de  Mouscron.) 

Le  profil  longitudinal  se  compose  de  diverses  pentes  et  rampes  dont  la  plus  forte  ne 
présente  qu'une  inclinaison  de  0,00282. 

Les  terrassements  s'élèvent  à  la  quantité  de  630,900  mét.  cubes. 

Les  ouvrages  d'art  sous  la  route  proprement  dite,  comprennent  12  viaducs  et  24  pou- 
ceaux  et  aqueducs.  Ceux  en  dehors  de  la  route  comprennent  45  aqueducs.  La  totalité 
de  la  maçonnerie  employée  dans  ces  8t  ouvrages  d'art  est  d'environ  8,200  mèt.  cubes. 

Parmi  les  dépendances,  nous  ne  signalerons  que  les  pavages  dont  la  quantité  prévue 
est  de  plus  de  7.000  mèt.  carrés. 

L'ensemble  des  travaux  estimés  à  fr.  1,111,000,  en  y  comprenant  une  somme  fixe  à 


(I)  On  \ena  plat  loin  qu«  ce-  têtard  n'eut,  du  reste,  aucune  influence  *«?  l'achèvement  des  ligne*  4e 
Courtray  à  la  frontière  et  à  Tournoy. 
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valoir  de  fr.  53,000,  fut  adjugé  au  montant  de  fr.  047,500,  soit  avec  un  rabais  de 
fr.  Ift^p  •/.. 

Au  mois  d'avril  1840,  W.  l'ingénieur  eu  chef  français  Debout  fit  connaître  à  M.  Pin, 
specleur  divisionnaire  Noël  qu'il  allait  se  rendre  à  Roubaix,  pour  y  terminer,  de  concert 
avec  lui,  le*  opérations  du  tracé  de  l'alignement  commun  aux  deux  pays. 

Apres  quelques  conférences  qui  ne  produisirent  aucun  résultat,  intervînt  enfin  In 
convention  du  7  janvier  1841,  qui  fut  celle  d'après  laquelle  s  exécutent  aujourd'hui  les 
travaux  de  raccordement  des  rail-ways  belge  et  français. 

Sa n$  attendre  que  la  double  ratification  de  la  convention  du  7  janvier  1841  fût 
notifiée,  l'on  soumit  à  l'approbation  du  département  des  travaux  publics  le  projet 
complet  de  la  section  de  Mouscron  à  la  frontière,  et  ce  projet,  approuvé  le  22  mars  184 1 , 
fut  mis  en  adjudication  le  15  avril  suivant. 

Son  tracé  comprend  deux  aligemeuts  droits  d'une  longueur  totale  de  .  1 ,992" ,80 
raccordés  enlr'eux  par  une  courbe  de  2,000  mèl.  de  rayon  et  dont  l'arc  a 
une  longueur  de   .  418"\90 

•le  manière  que  le  développement  total  est  de   2,41 1°\70 

Le  profil  longitudinal  se  compose  d'uue  seule  pente  uniforme  de  0™,0025  par  mètre. 

Les  terrassements  comprennent  une  quantité  de  1 15,680  met.  cubes. 

Les  ouvrages  d'art  se  composent  de  2  viaducs  et  de  5  ponceaux  et  aqueducs  à  éta- 
blir sous  la  roule  proprement  dite  et  de  10  autres  aqueducs  sous  les  traverses  et 
chemins  latéraux.  La  totalité  de  la  maçonnerie  que  ces  ouvrages  comportent  est 
d'environ  1 ,750  mèt.  cubes. 

Le  rail-way  sur  celte  section  doit  être  exécuté  à  double  voie.  Cette  condition  est 
imposée  par  la  convention  du  7  janvier  1841.  qui  porte  qu'on  établira  immédiatement 
les  deux  voies  du  rail-way  entre  les  stations  frontières  de  Mouscron  et  de  Tourcoing. 

L'ensemble  des  travaux  estimés  à  fr.  170,000,  en  y  comprenant  une  somme  fixe  à 
valoir  de  fr.  17,400.  a  été  adjugé  au  moulant  de  fK  129,000,  soit  avec  un  rabais 
de  20       p.  •/„. 


LIGNE  DE  MOUSCRON  A  TOURNAY. 

Les  premières  éludes  générales  de  l'embranchement  de  Mouscron  à  Tournay  eurent 
lieu  en  même  temps  que  celles  de  Court ra y  à  Mouscron,  c'est-à-dire  en  1838.  A  celte 
époque,  l'intention  du  gouvernement,  d'accord  avec  le  désir  qu'en  avait  exprimé 
l'administration  communale  de  Tournay,  était  de  placer  la  station  de  celte  ville  sur  le 
quai  des  Salines,  rive  gauche  de  l'Escaut.  Cette  idée  semblait  d'autant  plus  naturelle 
qu'en  restant  sur  la  rive  gauche  ou  débouchait  dans  la  partie  la  plus  populeuse  et  la 
plus  commerçante  de  Tournay,  après  avoir  traversé,  pour  y  arriver,  un  terrain  qui  n'exi- 
geait que  des  travaux  peu  importants.  Aussi,  en  décembre  1838,  M.  l'inspecteur  direc- 
teur Noël  venait-il  déjà  de  poser,  de  concert  avec  le  collège  des  bourgmestre  et  éche- 
vins,  les  bases  d'une  convention  à  intervenir  entre  l'Etat  et  la  ville,  lorsque  tout-à-coup 
l'administration  locale  demanda  qu'on  établit  la  station  sur  le  quai  du  Château,  rive 
droite  de  l'Escaut. 

A  l'appui  de  cette  demande,  la  ville  deTournay  articulait  des  motifs  asssez  puissants. 
D'abord,  pour  rester  sur  la  rive  gauche,  il  fallait  passer  dans  les  dépendances  de  la 
fabrique  de  porcelaine,  existant  au  quai  des  Salines  et  le  propriétaire  exigeait,  ou  bien 
qu'on  lui  reprit  l'établissement  en  entier,  ou  bien  qu'on  lui  accordât  uue  indemnité: 
extrêmement  élevée.  En  second  lieu  on  avait  à  redouter  les  réclamations  et  demandes 
d'indemnités  des  divers  commerçants  établis  au  quai  des  Salines  et  pour  lesquels  la 
communication  directe  avec  l'Escaut,  qui  leur  est  si  nécessaire,  allait  se  trouver  inter- 
ceptée par  la  station,  inconvénient  qu'on  n'avait  pas  à  craindre  au  quai  du  Château  où 
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de  semblables  besoins  n'existent  point.  Enfin,  et  c'était  le  motif  prédominant  pour 
l'administration  communale  de  Tournay,  on  entrevoyait,  dans  un  avenir  plus  ou  moins 
rapproché,  la  possibilité  de  rattacher  cette  ville  au  chemin  de  fer  du  Midi,  possibilité 
dont  la  réalisation  était  rendue  beaucoup  plus  facile,  en  faisant  aboutir  la  ligne  de 
Gand  à  la  rive  droite. 

Pendant  près  d'une  année,  la  question  du  choix  de  l'emplacement  de  la  station  resta 
indécise,  ou  plutôt,  pendant  ce  temps,  le  gouvernement  sembla  reculer  devant  le 
chiffre  des  dépenses  auxquelles,  sans  nécessité  présente,  il  serait  entraîné  par  suite  de 
l'obligation  de  traverser  l'Escaut  et  d'asseoir  la  route,  sur  une  assez  grande  longueur, 
dans  des  prairies  inondées  parfois  pendant  cinq  ou  six  mois  de  l'année,  et  qui 
exigeaient  l'exécution  de  travaux  considérables.  Enfin,  en  novembre  1839,  mon  avant- 
dernier  prédécesseur,  après  avoir  pris  inspectiou  des  localités  et  entendu  les  observa- 
lions  présentées  par  l'administration  communale  de  Tournay  et  par  M.  l'iospecteur- 
directeur  Noël,  décida  :  1°  que  la  station  serait  établie  au  quai  du  Cliâleau,  c'esl-a-dire. 
sur  la  rive  droite  de  l'Escaut  ;  2°  que  le  passage  de  l'Escaut  s'effectuerait  au  moyen  d'un 
pont  fixe;  cl  3°  que  ce  passage  serait  établi  dans  le  coude  que  forme  la  rivière  à  Kain, 
à  environ  deux  kilomètres  eu  aval  de  In  ville,  et  ce,  dans  le  but  d  éviter  l'inconvénient 
d'avoir,  à  la  sortie  de  la  station,  une  fi)rte  rampe  à  gravir  pour  arriver  au  pont  fixe. 

Malheureusement,  lorsque  ces  questions  furent  résolues  en  principe  par  le  dépar- 
tement des  travaux  publics,  il  n'était  plus  possible,  à  cause  des  inoodations  qui 
couvraient  les  prairies  de  l'Escaut,  d'y  procéder  aux  opérations  graphiques  du  projet 
définitif,  et  ce  ne  fut  guère  qu'à  la  fin  d'avril  1840  que  ces  opérations  purent  être 
nchevées. 

Le  16  mai  suivant,  intervint  une  convention  cuire  les  départements  de  la  guerre  et 
des  travaux  publics  pour  l'entrée  du  chemin  de  fer  dans  la  place  de  Tournay. 

Le  19  mai  fut  conclue  entre  le  collège  des  bourgmestre  et  échevîns  de  Tournay  et 
M.  l'inspectcur-dirccteur  Noël,  une  autre  convention  pour  l'établissement  de  la  sta- 
tion intérieure  sur  le  quai  du  Château.  Cette  convention,  approuvée  par  le  conseil 
communal  le  30  du  même  mois  et  par  la  députalion  permanente  du  conseil  provin- 
cial le  4  juin  suivant,  a  été  définitivement  sanctionnée  par  arrêté  royal,  en  date 
du  22  octobre  1840. 

A  la  date  du  27  mai  1840  les  opérations  du  tracé  et  de  nivellement  étant  terminées, 
ainsi  que  les  plans  généraux,  pour  toute  la  ligne  de  Mouscron  à  Tournay,  M.  l'inspec- 
teur-directeur  Noël  soumît  à  l'approbation  ministérielle,  avec  un  rapport  circonstancié  à 
l'appui,  l'avant-projet  de  cet  embranchement  divisé  en  deux  sections,  l'une  de  la  station 
de  Mouscron  à  la  chaussée  de  Pont-a  Chiu  à  Templeuve,  et  Fautre  de  ce  point  jusqu'à 
la  ville  de  Tournay. 

Le  cahier  des  charges  accompagné  de  tous  les  documents  nécessaires  pour  la  mise  eu 
adjudication  de  ladite  section  de  Templeuve  à  Tournay  par  Kain,  travaux  dont  l'estima- 
tion s'élevait  à  la  somme  de  fr.  520,000,  y  compris  une  somme  à  valoir  de  IV.  32,000. 
fut  présenté  à  l'approbation  du  déparlement  des  travaux  publics,  le  18  juin  1840. 

Ici  commença  une  nouvelle  série  d'hésitations  qui  paralysa  entièrement  les  efforts 
qui  avaient  été  faits  dans  le  but  d'obtenir  que  les  travaux  de  la  section  de  Templeuve 
à  Tournay  pussent  être  au  moins  commencés,  avant  la  fin  de  la  campagne  de  1840. 
En  effet  mon  prédécesseur  ne  partageant  pas  la  manière  de  voir  de  mon  avant- 
dernier  prédécesseur ,  ne  donna  aucune  suite  au  projet  de  la  section  de  Templeuve  à 
Tournay  par  Kain,  qui  avait  été  présenté  le  18  juin.  Il  voulut  d'abord  en  revenir  au 
tracé  de  1838,  c'est-à-dire  à  celui  de  la  rive  gauche.  Cependant  sur  les  nouvelles 
instances  de  la  ville  de  Tournay  qui  rappela  les  engagements  pris  à  son  égard 
en  1839,  il  consentit  plus  tard  à  ce  que  la  station  fût  maintenue  sur  la  rive  droite, 
mais  en  conservant  la  presque  totalité  du  tracé  par  la  rive  gauche  et  en  traversant 
l'Escaut,  au  moyen  d'un  pont  tournant  à  établir  ûu  point  le  plus  rapproché  possible 
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de  la  ville.  Ce  tracé,  qui  avait  uniquement  pour  objet  deviter  le  parcours  d'une  paru* 
des  prairies  de  Meir,  offrait  de  très  grands  inconvénients  en  ce  qu'il  traversait 
comme  il  a  déjà  été  dit  plus  haut,  des  propriétés  fort  importantes,  en  ce  qu'il 
coupait,  sur  une  assez  grande  étendue,  la  belle  promenade  de  l'Allée- Verte,  et  ensuite, 
en  ce  que  l'obliquité  de  l'axe,  par  rapport  au  cours  de  la  rivière,  aurait  exigé  la  con- 
struction d'un  pout  très  biais  et  d'une  manœuvre  difficile,  à  cause  de  la  longueur  qu'on 
aurait  dû  donner  à  la  volée  de  la  partie  mobile. 

Dans  le  courant  du  mois  d'octobre,  le  conseil  des  ponts  et  chaussées  s'élant  opposé 
à  l'adoption  de  tout  projet  dressé  dans  l'hypothèse  d'un  pont  tournant,  l'on  s'occupa 
immédiatement  du  travail  du  projet  actuel  qui  fut  soumis  au  département  des  travaux 
publics  le  7  décembre  suivant. 

Le  projet  définitif  de  la  section  de  Tern  pleuve  à  Tournay,  par  les  prairies  de  Meir,  fut 
approuvé  par  arrêté  du  20  janvier  1841,  et  mis  en  adjudication  le  24  février  suivant. 

Celui  de  Mouscron  à  Templeuve  avait  été  approuvé  le  30  décembre  1840,  et  mis  en 
adjudication  publique  le  27  janvier  1841. 

Le  tracé  de  la  section  de  Templeuve  à  Tournay  comprend  un  développement  total 
de  5,909  met.,  savoir  : 

4,543" ,85  en  deux  alignements  droits; 
1,089-, 39  dune  courbe  de  3,000  met.  de  rayon  ; 
275-J6  id.        2,000  id. 

5,909"\00 

Son  profil  longitudinal,  entre  l'origine  de  la  section  et  le  pont  à  jeter  sur  l'Escaut, 
se  compose  de  niveaux  et  de  pentes  dont  la  plus  forte  est  de  trois  millièmes  ;  du  pont 
jusqu'au  pied  du  rempart,  à  l'entrée  de  la  station  de  Tournay,  la  pente  est  de  0m,0037 
par  mètre. 

Les  terrassements  portés  au  projet  s'élèvent  à  la  quantité  de  151 ,922  mèt.  cubes. 

D'après  le  devis  de  l'entreprise  telle  qu'elle  a  été  adjugée,  les  ouvrages  d'art  se  com- 
posaient d'un  pont  à  2  arches,  de  2  viaducs,  de  9  pouceaux  et  de  6  aqueducs,  indé- 
pendamment de  21  autres  aqueducs  à  construire  sous  les  traverses  et  chemins  latéraux. 
^Plus  tard,  comme  on  le  dira  dans  l'historique  des  travaux,  le  pont  projeté  à  2  arches 
a  été  remplacé  par  un  autre  d'une  seule  arche,  et  2  des  grands  ponceaux  qui  devaient 
servir  à  l'écoulement  des  eaux  des  prairies,  remplacés  par  une  série  d'arcades  «n 
maçonnerie). 

La  totalité  de  la  maçonnerie  que  comportaient  les  39  ouvrages  d'art  prévus,  était 
d'environ  4,300  mèt.  cubes.  Ces  ouvrages  exigeaient  aussi  l'emploi  de  plus  de  450  mèt. 
cubes  de  bois,  en  y  comprenant  les  pilots  dont  le  nombre  prévu  était  d'au-delà  de  800. 

Les  autres  travaux  importants  à  signaler  sont  les  perrés,  dont  la  surface  totale  à 
construire  est  de  7,800  mèt.  carrés,  et  les  pavages,  dont  on  doit  exécuter  2,000  mèt.  à 
neuf  cl  1,700  mèt.  à  vieux,  non  compris  2,000  mèt.  de  pavage  provisoire. 

L'ensemble  des  travaux  prévus  estimés  à  fr.  500,000,  y  compris  une  somme  a 
valoir  de  fr  24,000,  a  été  adjugé  au  montant  de  fr.  435,000,  soit  avec  un  rabais 
de  13  a*  p.  •/.. 

Le  tracé  de  Mouscron  à  Templeuve  comprend  un  développement  total  de  12,325  mèt., 
savoir  : 

10)1860\72  en  diverses  parties  droites; 

91 8™ ,98  id.  courbes  de  2,000  mèt.  de  rayon; 

645», 80  en  une  courbe  de  1,500  met.  de  rayon; 

573   50  id.  500  mèt.       id        (au  sortir  de  la  station  de 

12,325",00  Mouscron). 

Le  profil  longitudinal  se  compose  de  niveaux  et  de  pentes,  dont  la  plus  forte  u'esl 
que  de  3  millimètres  par  mètre. 
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Les  terrassements  projetés  s'élèvent  à  la  quantité  de  415,358  mèt.  cubes. 

Les  ouvrages  d'art  relatifs  au  corps  même  de  là  route,  comprennes  10  viaducs  dont 
l'un  à  établir  au-dessus  du  chemin  de  fer,  et  22  ponceaux  et  aqueducs.  Ceux  eu 
dehors  de  la  route  comprennent  59  aqueducs  et  buses.  La  totalité  de  la  maçonnerie 
employée  dans  ces  91  ouvrages  d'art,  est  d'environ  6,400  mèt.  cubes. 

L'objet  principal  des  dépendances  est  le  pavage  a  neuf  dont  la  quantité  prévue  est 
de  plus  de  4,000  mèt.  carrés. 

L'ensemble  des  travaux  estimés  à  fr.  775,000,  en  y  comprenant  une  somme  a 
valoir  de  fr.  37,000,  a  été  adjugé  au  montant  de  fr.  642,560,  soit  avec  uu  rabais 
de  17  ^5,  p.*/.. 


B.  —  (ÊJfécuttati  ht*  travaux.  —  iWoîitf trottons. 


SECTION  DE  COURTRAY  A  MOUSCRON. 

L'adjudication  des  travaux  de  construction  de  la  route,  passée  le  I"  avril  1840,  lut 
approuvée  le  4  du  même  mois  ;  mais  la  plus  grande  partie  des  emprises  ayant  du  être 
expropriées  par  voie  judiciaire,  l'entrepreneur  ne  fut  mis  en  possession  des  premiers 
terrains,  du  moins  sur  des  longueurs  suffisantes  pour  pouvoir  exécuter  des  travaux, 
que  dans  le  courant  du  mois  de  juin.  Les  autres  emprises  lui  furent  successivement 
délivrées  jusqu'en  septembre,  époque  à  laquelle  on  peut  considérer  que,  de  ce  chef, 
les  travaux  n'éprouvèrent  plus  d'obstacles. 

Dès  la  fin  de  juin,  l'entrepreneur  commença  ses  travaux  et  se  mit  en  mesure  d'appro- 
visionner les  matériaux  de  construction. 

L'on  déploya  une  graude  activité  dans  l'exécution  des  travaux,  puisqua  la  fin  de  la 
campagne  de  1840,  tous  les  ouvrages  d'art  à  établir  sous  le  corps  de  la  route  étaient 
terminés,  à  l'exception  de  deux  aqueducs  seulement,  et  que  pendant  ce  même  espace 
de  temps,  il  fut  exécuté  environ  430,000  mèt.  cubes  de  terrassements  sur  les  630,900 
que  comportait  l'entreprise.  La  valeur  des  terrassements  et  ouvrages  d'art  effectués  au 
31  décembre  1840,  s'élevait  à  575,650  fr.,  formaut  les  ff±  de  la  valeur  totale  des 
travaux  de  celle  espèce  prévus  au  devis. 

Un  résultat  aussi  favorable  obtenu  eu  six  mois  de  temps,  devait  donner  l'espoir  de 
voir  achever  la  roule  entière  de  Courlray  à  Mouscrou  pendant  l'année  1841;  cependant 
il  en  advint  autremeut. 

Parmi  les  430,000  mèt.  cubes  de  terrassements  exécutés  de  juillet  à  décembre  1840, 
ceux  qui  avaient  été  transportés  par  waggons  sur  rails  provisoires,  n'étaient  compris 
que  pour  une  quantité  assez  faible ,  tous  les  autres  ayant  été  effectués  soit  par 
brouettes,  soit  par  tombereaux.  Ainsi,  par  exemple,  de  la  tranchée  de  Marcke  qui 
comportait  un  cube  de  72,000-'1  à  transporter  à  une  distance  moyenne  de  1,300  mèt., 
il  ne  fut  déblayé  qu'un  cube  de  17,000"'*,  transporté  à  une  distance  réduite  de 
6  à  700  mèt.  seulement.  Ainsi,  encore  dans  la  tranchée  de  la  station  de  Mouscron,  ou 
avait  à  déblayer  environ  121,000  mèt.  cubes  dont  93,000  par  waggons,  au  transport 
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de  1/200  mèl,  de  longueur,  mais  d'abord  26,000  par  tombereaux  à  300  mèt.  de 
dislance  et 2.000  par  brouettes;  eh  bien,  à  la  fin  de  l'année  1840,  les  terrassements 
par  tombereaux  cl  brouettes  étaient  achevés;  mais  de  la  quantité  à  transporter  par 
waggons ,  3,000  mèt.  cubes  seulement  étaieut  effectués,  de  manière  qu'il  en  restait 
encore  00,000  à  enlever. 

Ainsi  les  terrassements  qui  restaient  à  exécuter  au  31  décembre  1840,  bien  que 
représentant  en  quantité  moins  de  la  moitié  de  ceux  effectués  pendant  la  campagne, 
étaient  cependant  beaucoup  plus  importants  sous  le  rapport  de  la  difficulté  d'exécu- 
tion, que  tous  les  autres  travaux  de  la  route  pris  ensemble. 

Effrayé  des  résultats  si  fâcheux  du  mode  de  transport  par  waggons,  nonobstant  la 
présence  sur  les  lieux  d'un  matériel  des  plus  considérables,  l'entrepreneur  fit  les  efforts 
les  plus  louables  pour  se  soustraire  à  leur  influence  et  mener  à  fin  son  entreprise 
le  plus  promptcmcnl  possible.  A  cet  effet,  il  descendit  aussi  bas  que  la  chose  fut 
praticable  et  jusqu'à  3  et  4  mèt.  en  certains  poiuts,  les  terrains  acquis  en  dehors  de 
la  route,  dans  lesquels  il  pouvait  faire  des  emprunts.  Il  utilisa  de  la  même  manière 
d'autres  terrains  qu'il  avait  acquis  pour  la  fabrication  de  briques,  et  par  ces  moyens 
il  éleva,  par  emprunts  et  en  faisant  de  nombreux  relais  à  la  brouette,  de  fortes  parties 
de  remblai  qui  auraient  dû  être  exécutées  avec  des  terres  provenant  des  tranchées  à 
ouvrir  dans  le  corps  de  la  route. 

Ces  emprunts  pour  former  le  remblai,  curent  nécessairement  pour  résultat  d'obli- 
ger l'entrepreneur  à  donner  une  destination  nouvelle  aux  terres  des  tranchées.  Celle 
de  la  station  de  Mouscron  lui  permettait  de  disposer  d'une  quantité  qui  fut  estimée 
à  45  ou  50,000  mèt.  cubes.  L'cntrepreueur  demanda  l'autorisation  d'employer  cette 
masse  dans  le  vallon  situé  à  l'origine  de  la  section  de  Mouscron  à  Templeuve.  Cette 
autorisation  lui  fut  accordée  par  mon  arrêté  du  25  mai  1841 ,  de  manière  qu'à  partir 
de  ce  moment,  une  moitié  de  le  tranchée  de  la  station  de  Mouscron  fut  considérée 
comme  appartenant  à  la  section  de  Mouscron  à  Templeuve. 

Nonobstant  ces  changements  qui,  à  la  vérité,  ne  furent  que  favorables  aux  intérêts 
du  trésor,  l'entrepreneur,  malgré  un  travail  continu,  ne  put  terminer  pendant  l'an- 
née 1841,  le  remblai  du  vallon  de  Mouscron,  retardé  par  les  transports  au  waggoti, 
et  ce  n'est  que  tout  récemment  que  ce  remblai,  comportant  270,000  mèt.  cubes,  a  été 
entièrement  mis  sous  profil. 

Je  ne  mentionnerai  parmi  les  autres  changements  que  l'entrepreneur  effectua  poui 
éviter  les  longs  transports  de  terre  par  waggons,  que  ceux  qu'il  adopta  pour  la  tran- 
chée de  Marcke,  et  qui  sont  ceux  aussi  qui  lui  furent  le  plus  onéreux. 

En  effet,  pour  hâter  l'achèvement  de  cette  tranchée,  dont  les  72,000  mèt.  cubes 
devaient  être  transportés  dans  le  remblai  de  Marcke,  l'entrepreneur,  d'une  part, 
comme  je  l'ai  dit  plus  haut,  tira  autant  que  possible  parti  des  emprises  mises  à  sa 
disposition  pour  les  emprunts,  et,  d'autre  part,  déposa  le  long  de  la  tranchée,  sur 
des  terrains  qu'il  acquit  à  ses  propres  frais,  environ  20)000•,  de  déblais  de  celte 
tranchée. 

Cette  modification  que  l'entrepreneur  exécuta  de  son  propre  mouvement,  fut  cepen- 
dant extrêmement  favorable  à  l'administration,  puisque  le  remblai  fait  au  moyen 
d'emprunts  élait  de  la  meilleure  espèce,  tandis  que  celui  exécuté  avec  Jes  terres  de 
la  tranchée  était  de  la  plus  mauvaise  qualité  possible,  au  point  que  l'on  fut  oblige 
plus  tard  de  prendre  a  l'égard  de  ce  remblai  des  mesures  spéciales,  comme  je  le  dirai 
tout  è  l'heure. 

Néanmoins,  après  l'achèvement  du  remblai  de  Marcke,  il  restait  encore  à  déblayer 
environ  18,000mî  dans  la  tranchée  conliguè*,  que  l'entrepreneur  fut  encore  obligé  de 
mettre  en  dépôt  en  dehors  de  la  route. 

Dès  le  commencement  de  l'année  1841,  l'on  reconnut  que  les  berges  de  la  portion 
de  tranchée  ouverte  â  Lauwe,  qui  cependant  n'avait  {;uèrc  que 2  inèl.  de  profondeur 
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moyenne,  ne  pouvaient  se  maintenir  sous  quelque  talus  que  ce  fût,  triais  que  poussées 
par  les  eaux  que  récèle  la  montagne  dont  le  pied  est  coupé  parle  chemin  de  fer,  elles 
s'avançaient  continuellement  en  déterminant  dans  le  sol,  situé  en  arrière,  des  crevasses 
de  plus  en  plus  prononcées  et  de  jour  en  jour  plus  nombreuses.  Le  sol  se  détachait 
par  couches  verticales  successives,  et  les  terres  ainsi  éhoulées  acquéraient  un  degré  de 
liquéfaction  tel  qu'il  n'y  avait  plus  moyen  de  les  remettre  sous  profil. 

Des  effets  analogues,  mais  à  un  degré  moins  intense,  eu  égard  à  la  hauteur  des 
déblais,  ayant  déjà  été  combattus  avec  succès  sur  divers  points  et  notamment  dans  la 
tranchée  de  Wilmersom  près  de  Tirlemont,  par  l'emploi  de  nouveaux  remplis  de  pier- 
railles  ou  de  fascines,  je  me  décidai,  au  mois  d'août  dernier,  à  faire  faire  un  essai 
d'ouvrages  de  ce  genre  dans  la  tranchée  de  Lauwe.  Le  résultat  obtenu  par  cet  essai  fut 
des  plus  heureux,  puisque  le  profil  de  la  route  ayant  été  reconstruit  en  septembre  1841 
sur  la  partie  où  nous  avions  établi  les  bouveaux,  s'est  conservé  intact  jusqu'à  ce  jour, 
nonobstant  les  pluies  et  les  gelées  de  l'hiver,  tandis  que  le  reste  de  la  tranchée  a  été 
entièrement  comblé  par  les  éboulements,  et  que  le  terrain  situé  en  arrière  s'est  affaissé 
sur  une  assez  grande  étendue. 

Dés  qu'il  eut  été  reconnu,  après  le  dégel,  en  février  dernier,  que  les  terrassements 
disposés  sur  les  bouveaux  d'essai  n'avaient  point  éprouvé  d'altération,  l'on  dressa  un 
projet  avec  devis  et  cahier  des  charges  pour  l'exécution  d'un  système  complet  de  bou- 
veaux et  de  fascinages  de  soutènement. 

J'ai  lieu  de  penser  que  ces  bouveaux  ainsi  que  les  fascinages  de  soutènement  sei  onr 
terminés  à  la  fin  de  juillet  prochain. 

Une  partie  de  la  tranchée  de  Lauwe  avait  été  ouverte  en  1841.  Les  remblais  qui 
furent  exécutés  avec  les  terres  proveuant  de  cette  partie  ne  tardèrent  pas  à  montrer 
des  effets  semblables  à  ceux  qui  se  manifestèrent  dans  la  tranchée  même,  de  manière 
que  Ton  fut  obligé  d'interdire  à  l'entrepreneur  la  continuation  de  ce  travail  par  le 
mode  prévu.  L'on  reconnut  alors  la  nécessité  :  1°  de  mettre  en  dépôt  en  dehors  de  lu 
route,  les  terres  de  la  partie  non  exécutée  de  la  tranchée  de  Lauwe;  2°  d'enlever  du 
corps  de  la  route  les  terres  provenant  de  la  tranchée  et  qui  avaient  été  conduites  en 
remblai;  enfin,  3°  de  reformer  le  remblai  au  moyen  de  bonues  (erres  à  prendre  dan> 
les  environs. 

Le  remblai  de  Marcke,  parachevé  en  1841,  se  maintint  d'abord  assez  bien;  mai» 
bientôt  une  partie  de  celui-ci,  exécuté  avec  des  terres  de  la  tranchée  contiguë,  se  corn 
porta  à  peu  près  comme  le  remblai  fait  avec  les  terres  de  la  tranchée  de  Lauwe.  Des 
éboulements  considérables  qui  eurent  lieu  sur  divers  points  s  étendirent  jusqu'à  l'axe 
même  de  la  route,  et  l'on  reconnut  alois(cn  mars  1842)  l'obligation  d'enlever  des  talu- 
certaiues  portions  de  ces  mauvaises  terres,  pour  les  remplacer  par  d'autres  terres  prises 
dans  des  emprunts  latéraux. 

Au  total,  à  l'exception  des  bouveaux  et  fascinages  qui  ne  font  point  partie  de  l'enUe 
prise  adjugée  le  4  avril  1840,  les  diverses  modifications  qu'a  subies  le  projet  de  la 
section  de  Courtray  à  Mouscron,  n'ont  point  enflé  le  chiffre  des  dépenses;  car  si  les 
'  terrassements  de  Lauwe  et  de  Marcke  ont  exigé  une  somme  d'environ  29,000  fr.  de 
dépense  en  plus,  cette  somme  a  été  bonifiée,  d'un  côté  par  les  changements  apportés 
aux  emprises  de  terrains,  et,  de  l'autre,  par  la  diminution  dans  la  valeur  des  maçon- 
neries dont  une  grande  partie,  qui  devait  être  construite  en  briques  d'Arroentières 
(France),  l'a  été  en  briques  d'Harlebeke,  de  bonne  qualité. 

La  situation  au  25  mai,  (époque  à  laquelle  j'en  ai  fait  l'inspection)  de  la  seetiou  de 
Courtray  à  Mouscron,  était  du  reste  satisfaisante;  en  effet,  les  grands  terrassement* 
du  vallon  de  Mouscron  sont  terminés;  ceux  de  Marcke,  tant  dans  le  déblai  que  dans  le 
remblai,  sont  assez  avancés  pour  ne  plus  apporter  d'obstacle  à  la  pose  de  la  voie  défi- 
nitive ;  on  travaille  activement  au  déblai  de  la  tranchée  de  Lauwe. 

La  voie  provisoire  y  a  déjà  été  rétablie  et  on  pourra,  si  cela  est  jugé  nécessaire, 
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admettre  remplacement  de  celte  voie  provisoire  pour  celui  du  rail-way  définitif,  tes 
transports  de  sable  nécessaire  au  rail-way  s'effectuent  de  jour  et  de  nuit  et  l'ensable- 
ment du  coffre,  entre  Courtray  et  Mouscron,  sera  probablement  terminé,  pour  la 
première  couche,  vers  le  15  juin  et  pour  In  deuxième  couche,  au  10  juillet.  On  pourra 
donc,  j'espère,  parcourir  la  route  de  Courtray  à  Mouscron,  sur  le  rail-way  définitif, 
pour  la  mi-juillet. 

Les  travaux  relatifs  à  rétablissement  de  la  pose  des  votes  supplémentaires,  des 
excentriques  et  plates-formes  dans  la  station  de  Mouscron,  ainsi  que  l'ensablement  du 
terre-plein,  ont  été  soumissionnés  au  prix  de  fr.  27,928-44  (entreprise  qui  ne  com- 
prend pas  la  fourniture  du  matériel)  et  seront  terminés,  je  pense,  en  même  temps 
que  ceux  de  la  section  de  Courtray  à  Mouscron. 

Quant  aux  divers  bâtiments  et  &  la  clôture  de  ladite  station,  j'en  ai  approuvé  le 
projet,  au  montant  de  fr.  110,000,  et  l'adjudication  publique  de  ces  travaux  est 
fixée  au  8  juiu  prochain.  J'ai  lieu  d'espérer  que  le  bâtiment  des  recettes,  le  seul  qui 
soit  absolument  nécessaire  jusqu'à  l'ouverture  de  la  ligue  de  Mouscron  vers  Tournay, 
sera  achevé,  ainsi  que  la  clôture,  dans  le  courant  de  juillet. 


SECTION  DE  MOUSCRON  A  LA  FRONTIÈRE  DE  FRANCE. 

L'adjudication  des  travaux  de  cette  section ,  passée  le  15  avril  1841,  fut  approuvée 
à  la  date  du  29  du  même  mois. 

L'entrepreneur  fut  mis  en  possession  des  premiers  terrains  à  la  fin  de  mai  ;  mais 
l'acquisition  des  parcelles  qui  devaient  établir  la  communication  de  la  section  dont  il 
s'agit  avec  celle  de  Courtray  à  Mouscron,  éprouva  quelques  retards  par  suite  des 
prétentions  formulées  par  l'administration  des  hospices  de  Roubaix  qui  était  proprié- 
taire de  ces  parcelles.  Toutefois,  après  les  premières1  poursuites  judiciaires,  la  cession 
desdits  terrains  eut  lieu  et  leur  remise  à  l'entrepreneur  fut  effectuée  à  la  fin  de  juillet. 

Les  gelées  qui  survinrent  à  la  fin  de  l'année  forcèrent  à  stater  la  construction  des 
ouvrages  d'art.  Néanmoins,  les  maçonneries  exécutées  à  cette  époque,  comprenaient 
les  ?  de  celles  qui  devaient  être  construites  eu  totalité  et  les  terrassements  effectués 
comportaient  environ  le  ?  du  cube  total  prévu  au  devis. 

Aujourd'hui  on  peut  les  considérer  comme  terminés.  Quant  aux  terrassements,  le 
travail  qui  reste,  en  quelque  sorte  le  seul  à  achever,  est  le  déblai  de  la  tranchée  de  la 
frontière  qui  renferme  encore  environ  8,000  met.  cubes  à  transporter  en  remblai  vers 
la  frontière. 

Malheureusement  les  terres  provenant  de  la  tranchée  qu'on  ouvre  près  de  la  fron- 
tière, sont  peu  propres  à  former  un  bon  remblai,  et  j'ai  pu  reconnaître,  lors  de 
ma  dernière  inspection,  que  l'on  se  trouve  dans  l'obligation  d'enlever,  comme  au 
remblai  de  Marcke,  une  partie  des  talus  exécutés  et  de  les  remplacer  par  de  bonnes 
terres  à  prendre  dans  des  emprunts.  Quelques  difficultés  survenues  entre  l'adminis- 
tration et  les  propriétaires  des  nouvelles  emprises  a  pratiquer,  ont  retardé  l'exécution 
de  cette  modification. 

Nonobstant  ce  travail  extraordinaire,  j'ai  tout  lieu  d'espérer  que  le  corps  de  la  roule 
sera  complètement  achevé  dans  le  courant  de  juin.  La  voie  provisoire  est  établie  sur  les 
deux  tiers  de  la  section  et  sera  poussée  jusqu'à  la  frontière,  presqu'en  môme  temps  que 
les  terrassements  seront  terminés.  Il  ne  restera  plus  alors  à  effectuer  que  l'ensablement 
et  la  pose  des  voies,  ce  qui  pourra  être  exécuté  en  une  douzaine  de  jours,  de  manière  que, 
suivant  toute  apparence,  le  rail-way  définitif  de  Mouscron  à  la  frontière  et,  par  consé- 
quent, celui  de  Courtray  jusqu'à  ladite  frontière,  pourra  être  livré  à  la  circulation 
vers  le  15  juillet  prochain. 
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il  n'est  peut-être  pas  hors  de  propos  de  faire  remarquer  que,  suivant  les  prévisions 
de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  français  du  Nord,  la  tranchée  de  Roubaix 
sera  entièrement  ouverte  à  la  fin  de  juin  et  que  le  rail-way  de  Roubaix  à  la  frontière 
sera,  sur  toute  son  étendue,  susceptible  d'être  livré  à  la  circulation  au  8  août  prochain. 
Si  ces  prévisions  se  réalisent,  il  sera  donc  possible  de  faire,  à  ladite  époque  du  8 août, 
l'ouverture  du  chemin  de  fer  depuis  Courtray  jusqu'à  Roubaix. 

SECTION  DE  MOUSCRON  A  TEMPLEUVE. 


L'adjudication  des  travaux  de  construction  de  la  route,  passée  le  27  janvier  1 84 1 . 
fut  approuvée  par  arrêté  du  3  mars  suivant. 

Les  premiers  terrains  furent  délivrés  à  l'entrepreneur  à  la  tin  du  mois  de  mai;  mais 
on  peut  considérer  qu'il  ne  fut  mis  en  possession  de  la  plus  grande  partie  des  emprises 
que  dans  le  courant  de  juin. 

Les  ouvrages  d'art,  commencés  en  septembre,  durent  être  bientôt  arrêtés  par  suite 
des  pluies  abondantes  du  mois  d'octobre;  néanmoins,  dans  le  court  espace  de  temps 
dont  l'entrepreneur  avait  pu  disposer,  il  avait  exécuté  4  viaducs  et  18  aqueducs,  com- 
portant ensemble  environ  1,400  met.  cubes  de  maçonnerie,  quantité  qui  cependant 
ne  formait  que  le  {  de  la  totalité  de  celle  à  exécuter. 

Ce  n'est  guère  que  depuis  le  mois  d'avril  dernier,  que  les  ouvrages  d'art  ont  pu  ètn 
poussés  avec  activité.  Aujourd'hui  tous  ceux  qui  restaient  à  exécuter  sont  en  cour» 
d'exécution.  La  quantité  de  maçonneries  mises  en  place  est  d'environ  4,000  mèt.  cubes, 
de  manière  qu'il  est  è  supposer  que  d'ici  à  trois  semaines  tous  les  ouvrages  d'art  de  h 
section  seront  achevés. 

Je  n'aurai  besoin  que  de  rappeler  le  temps  continuellement  pluvieux  des  mois  de 
juin  et  juillet  1841  pour  faire  comprendre  que  ce  n'est  guère  qu'au  mois  d'août  que 
l'entrepreneur  put  faire  marcher,  avec  succès,  ses  travaux  de  terrassements. 

Parmi  ceux-ci  se  trouve  une  tranchée  à  ouvrir  (à  Estaimpuis)  comportant  85,708  mè- 
tres cubes,  à  transporter  par  waggous  à  une  distance  moyenne  de  1 ,700  mèt.  L'expé- 
rience que  fou  venait  d'acquérir,  sur  la  section  de  Courtray  à  3Iouscron,  de  la  lenteur 
de  ce  mode  de  transport  et,  par  suite,  de  l'impossibilité  physique  qu'il  y  avait  de  ter- 
miner la  trauchée  en  temps  opportun,  me  détermina  à  approuver  un  projet  de  modi- 
fication d'après  lequel  l'on  devait  mettre  en  dépôt  la  plus  forte  partie  de  cette  tranchée 
cl  faire  des  emprunts  pour  effectuer  le  remblai  correspondant. 

L'entrepreneur  déploya  dans  l'exécution  de  ses  terrassements  uue  activité  qui  n'a 
cessé  d'aller  en  augmentant.  Aussi  depuis  la  reprise  des  travaux,  il  a  été  exécuté 
jusqu'à  ce  jour  216,000»»,  de  manière  qu'il  s'en  trouve  en  ce  moment  une  quantité 
de  320,000»  d'effectuée. 

Cet  état  de  choses  estdonedenatureà  faire  supposer  que  l'enlrcpreneuraura  d'ici  àdeux 
mois  exécuté  le  lit  de  la  route,  sinon  d'une  manièrecomplète,  du  moinssurdes  largeurs 
suffisantes  pour  asseoir  le  rail-\vay,  de  manière  qu'en  tenant  compte  du  temps  néces- 
saire à  l'ensablement  de  la  voie  avec  le  sable  provenant  des  carrières  dcsZulte.on  peut 
espérer  que  la  section  de  Mouscron  à  Templeuve  pourra  être  parcourue  à  là  fin  de 
septembre  prochain.  C'est  ce  dont  j'ai  eu  lieu  de  me  convaincre  lors  do  ma  dernière 
inspection  des  travaux. 

Toutefois,  ayant  eu  lieu  de  penser  que  l'on  pouvait  avoir  ralenti  l'activité  imprimée 
à  ces  travaux,  depuis  mou  inspection,  j'ai  chargé  M.  l'inspecteur  Noël  d'en  faire  immé- 
diatement une  nouvelle,  et  sur  la  confirmation  qu'il  m'a  donnée  du  fondement  de  mes 
craintes,  j'ai  immédiatement  pris  des  mesures  pour  que  l'entrepreneur  ne  tarde  pa< 
à  remplacer  les  ouvriers  qui  l'avaient  quitté,  les  uns  pour  aller  travailler  aux  fortifi- 
cations de  Pans,  les  autres  à  d'autres  travaux  exécutés  en  Belgique. 
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Sur  la  section  de  Mouscron  à  Tem pleuve  doivent  être  établies,  en  vertu  de  la 
disposition  ministérielle  en  date  du  13  juin  1840,  deux  stations,  Tune  A  Néchin,  au 
cliemin  de  Pecq  à  Lanuoy,  et  l'autre  à  Templeuvc  à  la  chaussée  de  Pont»à-Cliin,  audit 
Templeuve;  les  stations  ne  seraient,  à  proprement  parler,  que  des  lieux  de  halte,  si 
on  les  considérait  sous  le  rapport  de  leur  importance  privée.  Aussi  les  constructions 
à  faire  à  ces  stations  pourraient-elles  alors  se  réduire  d  fort  peu  de  chose.  Il  n'en 
serait  pas  de  même  s'il  était  décidé  que  Ton  ferait  de  la  station  de  Tournay  un  bureau 
principal  de  douanes,  puisqu'alors  on  serait  obligé  d'établir  des  bureaux  secondaires, 
pour  ce  même  service  aux  stations  intermédiaires  de  Néchin  et  de  Templeuve  qui,  en 
outre,  devraient,  dans  ce  cas,  être  entièrement  clôturées.  Toutefois  les  travaux  à  y 
exécuter  dans  l'une  et  l'autre  hypothèse,  ne  pourraient  retarder  en  rien  l'ouverture 
de  (a  section. 


SECTION  DE  TEMPLEUVE  A  TOURNAY. 

L'adjudication  des  travaux  de  construction,  passée  le  24  février  1841 , fut  approuvée 
le  5  mars  suivant. 

Le  devis  portail  que  le  passage  de  l'Escaut  s'effectuerait  au  moyeu  d'un  pont  à  deux 
arches  de  9°\60  de  largeur  chacune,  sous  l'une  desquelles  devait  se  trouver  un  chemin 
de  halage  en  maçonnerie  de  2°\00  de  largeur,  réduisant  ainsi  la  section  pour  les 
eaux  ordinaires  à  une  largeur  de  17m,20.  D'après  l'avis  du  conseil  des  ponts  et  chaussées, 
l'on  dressa,  avant  l'adjudication,  un  autre  projet  d'un  pont  à  une  seule  arche  de  I7m,2t) 
d'ouverture  avec  chemin  de  halage  sur  consoles.  Cette  modification  n'éleva  le  chiffre 
de  l'estimation  du  pont  que  de  quelques  centaines  de  francs,  et  les  épures  de  l'ouvrage 
furent  remises  à  l'entrepreneur  d'après  ce  changement. 

L'entrée  en  possession  des  terrains  eut  lieu, pour  la  majeure  étendue  de  la  ligne, 
dans  le  courant  du  mois  de  mai. 

Entre  l'origine  de  la  section  et  le  faubourg  de  Meir,  les  travaux  purent  être  entamés 
dès  le  mois  de  mai,  mais  daus  le  vallon  de  l'Escaut,  entre  le  faubourg  de  Meir  et 
Tournay,  les  eaux  d'inondation  ne  permirent  un  commencement  d'exécution  que 
dans  les  premiers  jours  de  juin. 

Cependant  le  retrait  tardif  des  eaux  ne  fut  pas  le  seul  obstacle  qui  s'opposât  à  c<- 
que  les  travaux  marchassent  immédiatement  avec  succès  ;  en  effet,  dès  le  mois  d'avril 
l'on  s'occupa  d'un  projet  d'arcades  a  construire  dans  la  partie  la  plus  basse  des  prairies 
de  Meir,  sur  une  longueur  d'une  centaine  de  mètres,  en  remplacement  du  remblai 
ordinaire  qui  devait  y  être  exécuté.  Par  cette  construction  d'arcades,  on  évitait  :  1"  Un 
cube  de  remblai  assez  considérable;  2*  des  perrés  sur  une  étendue  correspondante  ; 
3"  des  fouilles  à  faire  dans  des  prairies;  4°  enfin  deux  ponts  de  4m,00  d'ouverture 
dont  l'exécution  n'avait  été  projetée  que  dans  le  but, atteint  par  les  arcades,  de  donner 
aux  eaux  d'inondation  un  débouché  suffisant  sous  le  chemin  de  fer.  L'on  avait  supposé 
que  ces  arcades  pourraient  être  fondées  sur  une  maçonnerie  en  moellons  ou  sur 
béton,  et,  dès  lors,  il  n'y  avait  pas  d'excédant  de  dépenses  à  faire  pour  établir  les 
arcades.  Comme,  à  cette  époque,  il  n'était  pas  possible  de  faire  les  expériences  néces- 
saires pour  reconnaître  le  degré  de  consistance  du  sol,  attendu  que  le  terrain  était 
encore  submergé,  l'on  dressa  un  projet  avec  fondations  en  moellons,  et  on  modifia 
le  profil  longitudinal  ainsi  que  le  métré  des  terrassements  et  des  ouvrages  d'art.  Ces 
pièces  avant  obtenu  l'acceptation  de  l'entrepreneur  furent  transmises  au  département 
des  travaux  publics  à  la  date  du  9  mai. 

Cependant,  dès  que  les  eaux  se  retirèrent  des  prairies,  au  commencement  de  juin, 
l'on  fit  dans  l'emplacement  assigné  aux  arcades,  des  soudages  et  des  battages  de  pilots- 
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et  il  fui  alors  démontré  que  le  terrain  solide  se  trouvait  à  plus  de  7°\00  en  contre-bas 
du  sol  et  qu'il  était  ainsi  nécessaire  de  construire  lesdites  arcades  sur  pilots  ayant 
de  8"', 00  ù  8m,50  de  longueur.  Ce  qui  fut  arrêté  après  une  visite  des  lieux  de  ma  part. 

Or,  comme  le  profil  longitudinal  devait  être  modifié  dans  une  partie  du  vallon  par 
suite  de  cette  construction  non  prévue  au  devis ,  et  qu'ainsi  il  devait  en  résulter  des 
modifications  dans  tous  les  ouvrages  de  cette  partie  du  vallon,  il  s'en  suivit  que  ceux- 
ci  dûrent  rester  en  suspens  pendant  tout  le  mois  de  juin. 

Nonobstant  les  pluies  iucessantes,  l'entrepreneur  déploya  alors  toute  l'activité  possible 
pour  faire  marcher  les  travaux;  mais  dès  la  mi-juillet  les  prairies  de  Meir  furent  de 
nouveau  submergées,  ce  qui  non  seulement  amena  la  suspension  d'une  partie  des 
ouvrages,  mais  aussi  causa  un  très  grand  tort  à  l'entrepreneur. 

Dès  le  retrait  de  cette  seconde  inondation,  l'entrepreneur  n'en  reprit  pas  moins  ses 
travaux,  notamment  les  ouvrages  d'art,  sur  tons  les  points  de  la  ligne,  et  les  poussa 
aussi  vigoureusement  que  possible,  mais  seulement  jusque  vers  la  fin  d'octobre, 
époque  à  laquelle  les  pluies  causèrent  un  troisième  débordement  de  l'Escaut  dans  les 
prairies.  A  partir  de  cette  époque,  les  travaux  purent  être  ceusés  abandonnés  pour  la 
campagne  de  1841. 

Cependant,  malgré  les  obstacles  et  les  contrariétés  de  toute  espèce  qu'où  rencontra 
pendant  celte  fâcheuse  campagne  de  1841 ,  les  résultats  obtenus  furent  li  és  importants. 
En  effet,  pendant  ce  court  espace  de  temps,  l'entrepreneur  avait  exécuté  28  ouvrages 
d'art,  viaducs,  pooceaux  et  aqueducs;  il  avait,  en  outre,  élevé  les  culées  et  les  piles 
des  arcades  presqu'à  la  bauteur  de  l'imposte  et  construit  les  culée*  du  pont  de  l'Escaut 
jusqu'à  5m,10  en  contre-haut  du  plancher  de  fondation.  Enfin  les  terrassements  et  les 
perrés,  à  l'exception  d'une  seule  lacune,  étaient  élevés  partout  au-dessus  de  letiagedes 
plus  grandes  eaux  d'inondation.  Ces  travaux  divers  comportaient  entr'autres  816  pilots 
cubant  ensemble  311  mèt.  cubes;  126  mèt.  cubes  de  charpente  pour  chapeaux  et 
planchers,  3,409  mèt.  cubes  de  maçonnerie  de  toute  espèce,  4,608  mèt.  carrés  de 
perrés  et  79.000  mèt.  cubes  de  terrassements.  Au  total  les  ouvrages  exécutés  et  les 
approvisionnements  effectués  à  la  fin  de  la  campagne  s'élevaient  à  la  somme  de 
fr.  255,420  formant  ainsi  les  de  la  valeur  des  terrassements  el  ouvrages  d'art 
prévus  au  devis. 

Pendant  l'hiver  qui  vient  de  s'écouler,  l'entrepreneur  n'est  pas  resté  complètement 
inactif.  Ainsi,  il  a  continué  entre  la  chaussée  de  Templeuve  et  le  faubourg  de  Meir  les 
terrassements  qui  restaient  à  exécuter,  il  a  approvisionné  une  grande  partie  du  sable 
nécessaire  à  la  fondation  du  rail-way,  il  a  surtout  fait  marcher  activement  les  appro- 
visionnements de  pierres  de  taille  pour  l'achèvement  des  arcades  et  du  pont  de  l'Escaut 

Quant  aux  travaux  du  vallon  de  l'Escaut,  ils  n'ont  pu  être  repris  que  dans  les 
premiers  jours  du  mois  de  mai  1842,  attendu  que  c'est  le  premier  de  ce  mois  seule- 
ment que  les  prairies  ont  été  entièrement  dégagées  des  eaux  d'inondation  ;  depuis  lors, 
les  travaux  ont  été  repris  sur  tous  les  points  et  sont  poussés  aujourd'hui  avec  la  vigueur 
désirable.  Il  ne  reste  plus  à  exécuter  maintenant,  en  fait  d'ouvrages  d'art,  que  les 
arcades  qui  sont  élevées  â  la  naissance  des  voûtes  et  le  pout  de  l'Escaut  dont  on  place 
aussi  les  coussinets  de  voûte  et  dont  les  cintres  se  construisent.  Ces  ouvrages,  notam- 
ment le  pont,  seront  ceux  dont  l'achèvement  s'effectuera  en  dernier  lieu;  sur  tous  les 
autres  points,  le  lit  de  la  route  pourra  être  exécuté  avant  le  mois  d'août  prochain  ;  déjà 
même,  entre  le  faubourg  de  Meir  et  l'origine  de  la  section,  le-eorps  du  chemin  est  en 
quelque  sorte  achevé  et  l'ensablement  du  coffre  établi  sur  environ  1,500  mèt.  de 
longueur. 

D'après  cela,  je  me  trouve  en  droit  d'espérer  que  l'entier  achèvement  de  la  section  de 
Templeuve  à  Toumay  aura  lieu  presqu'en  même  temps  que  celui  de  la  section  de 
JHouscron  à  Templeuve,  c'est-à-dire,  vers  la  fin  de  septembre  ou  d'octobre  prochain, 
au  plus  tard. 


m 
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En  ce  qui  concerne  les  travaux  de  la  station  de  Tournay,  j'espère  que  les  diverse* 
constructions  que  cette  station  réclame,  pourront  être  entamés  des  les  premiers  jours 
de  juillet,  de  manière  qu'elles  n'apporteront  ainsi  aucun  obstacle  à  ce  que  l'ouver- 
ture de  la  ligne  de  Mouscron  à  Tournoyait  lieu  pour  l'époque  indiquée  ci-dessus,  c'est- 
à-dire  pour  le  mois  d'octobre,  au  [dus  lard. 


LIGNE  DU  MIDI. 


SECTION  DE  MONS  A  QUIÉVRAIN. 

Treize  mois  après  lapromulgationdelaloidu  1"  mai  1834,  c'est-à-dire  le  4  juin  1835, 
une  demande  fut  adressée  au  gouvernement  à  l'effet  d'obtenir  la  concession  d'un 
chemin  de  fer  de  Bruxelles  à  la  frontière  de  France,  dans  la  direction  de  Valenciennes, 
par  Mous;  ce  projet  fut  bientôt  abandonné  par  son  auteur  lui-même,  qui  n'insista 
jamais  pour  que  l'instruction  en  fût  poursuivie. 

tfo  autre  projet  dressé  par  31M.  les  inspecteurs  Vifquain,  De  Moor  et  Noël,  fut 
présenté  par  la  Société  générale  pour  favoriser  l'industrie  nationale ,  qui  offrait  de  se 
charger  de  la  construction  de  ce  railway  moyennant  la  concession  des  péages. 

Enfin  un  avant-projet  fut  dressé  le  10  septembre  1836  par  MM.  les  ingénieurs 
Simons  et  De  Ridder,  pour  l'exécution  de  ce  chemin  de  fer  aux  frais  de  l'État,  confor- 
mément aux  dispositions  de  la  loi  du  1"  mai  1834. 

Ces  deux  derniers  projets  furent  soumis  simultanément  à  une  commission  d'enquête 
et  donnèrent  lieu  à  des  débats  prolongés. 

D'après  le  l*\  la  station  de  Mous  devait  être  établie  dans  les  prairies  entre  la  chaus- 
sée de  Gblio  et  le  canal  de  Mons  à  Condé;  de  ce  point  le  tracé  se  maintenait  sur  la 
rive  droite  du  canal  qu'il  traversait  sur  un  des  bajoyers  de  l'écluse  de  St-Ghistain, 
pour  se  diriger  ensuite  sur  la  frontière  française,  qu'il  atteignait  entre  le  village  belge 
de  Quiévrain  et  celui  français  de  Crespin  ;  ce  tracé  laissait  sur  la  gauche  les  villages 
de  Jemmappes  et  de  Quaregnon,  la  ville  de  St-Ghisluin  et  les  communes  de  Boussh, 
Hainin  et  Thulin. 

Suivant  le  second,  la  station  de  Mons  devait  être  établie  contre  les  ouvrages  avan- 
cés  qui  défendent  la  porte  d'Havre;  le  tracé  cootournait  ensuite  une  partie  de  la  ville, 
passait  entre  les  villages  de  Cuesmes  et  de  Jummappes,  se  maintenait  sur  la  gauche 
de  la  roule  de  Mons  à  Valenciennes  jusqu'en  face  de  Hainin,  en  traversant  le  village  de 
Quaregnon  et  l'établissement  de  M""  Dégorges,  ainsi  que  le  village  de  Hornu,  et  eu 
laissant  sur  la  droite  la  commune  de  Boussu,  et  aboutissait  à  la  frontière  également 
entre  Quiévrain  et  Crespin,  mais  i  un  point  plus  rapproché  du  premier  de  ces 
vdlages. 

.   Le  gouvernement,  dans  le  but  de  favoriser  la  plus  grande  masse  possible  de  la  popu- 
lation si  compacte  du  Borinage,  fit  dresser  un  nouveau  projet  au  commencement 
de  1840;  ce  travail,  confié  aux  soins  de  M.  l'ingénieur  en  chef  Groetaers,  fut  com 
mencé  au  mois  de  mars  et  lermin''  au  13  juillet  suivant  ;  il  fut  définitivement  approuvé 
par  arrêté  de  mou  prédécesseur,  en  date  du  7  octobre  1840,  avec  la  réserve  de  pouvoir 
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au  besoin  modifier  le  tracé  entre  Mons  et  Jemmappes,  la  direction  de  ce  dernier  tracé 
dépendant  essentiellement  de  l'emplacement  à  assigner  à  la  station  de  Mons,  sur  lequel 
rien  n'était  encore  décidé  à  cette  époque. 

Deux  projets  pour  l'établissement  de  cette  station  furent  simultanément  proposés 
par  le  conseil  des  ponts  et  chaussées  dans  son  rapport  du  22  janvier  1 841 ,  et  le  choix 
en  fut  laissé  à  MM.  les  inspecteurs-généraux  du  corps  des  ponts  et  chaussées  et  du 
génie,  par  les  délégations  qui  leur  furent  données  par  leurs  départements  respectifs. 

La  convention  du  20  mars  suivant  conclue  entre  les  inspecteurs-généraux  précités 
et  approuvée  le  23  du  même  mois,  donna  la  préférence  au  projet  par  lequel  la  station 
devait  être  établie  sur  l'emplacement  de  l'arsenal  et  détermina  en  même  temps  les 
travaux  qu'il  était  utile  de  faire  exécuter  pour  la  conservation  des  moyens  de  défense 
de  la  place. 

Le  tracé  du  chemin  dans  l'intérieur  et  aux  abords  de  Mons  ayant  été  ainsi  arrêté, 
il  devint  possible  de  déterminer  le  tracé  de  la  partie  de  rail-way  entre  celte  place  et  le 
village  de  Jemmappes,  ce  qui  fut  fait  par  mon  arrêté  en  date  du  17  juin  1841  , 
il»  2278. 

Cet  arrêté  et  celui  du  7  octobre  1840,  fixèrent  donc  définitivement  la  direction  du 
tracé  de  toute  la  partie  du  railway  entre  Mons  et  la  frontière  de  France. 

Ce  tracé  dont  la  plus  grande  partie  se  trouve  à  peu  près  à  égale  distance  entre  ceux 
proposés  par  MM.  les  inspecteurs  et  MM.  Simonset  De  Ridder,  a  sou  origine  à  la  rue 
du  Rivage  à  Mons  ;  il  traverse  les  fortifications  au  moyen  d'une  courbe  de  700  mèt. 
de  rayon,  et  se  dirige  en  un  seul  alignement  jusqu'à  la  rencontre  du  chemin  de  fer 
du  Haut-Flénu  à  100  mèt.  de  distance  du  canal  de  Mous  à  Condé,  à  l'entrée  de 
Jemmappes.  De  ce  point,  le  tracé  est  à  peu  près  parallèle  au  canal  jusqu'à  la  limite 
de  cette  commune  j  il  traverse  ensuite  le  village  de  Quaregnoo,  longe  celui  de  Was- 
muël,  et  se  dirige  en  un  seul  alignement  jusqu'en  face  de  St-Ghislaiu  ;  de  ce  point  un 
nouvel  alignement  aboutit  en  face  de  Hainiu  en  traversant  le  village  de  Boussu  ;  enfin 
un  dernier  alignement  entre  la  chaussée  de  Mons  à  Valenciennes  et  le  village  de 
Thulin,  aboutit  à  la  frontière  près  du  village  de  Quiévrain  à  430  mèt.  environ  de 
l'endroit  où  la  route  précitée  pénètre  en  France. 

Ces  divers  alignements,  à  l'exception  de  la  partie  située  dans  les  fortifications  de 
Mons,  sont  tous  reliés  par  des  courbes  de  3,000  mèt.  de  rayon. 

Le  tracé,  tel  qu'il  est  défini  ci-dessus,  a  une  longueur  de  19,977",90. 

Le  niveau  du  rail-way  se  trouve  à  31m,2l  au-dessus  de  celui  de  la  mer,  à  son  point 
de  départ,  et  à  30m,40  au-dessus  du  même  plan  de  comparaison,  à  son  arrivée  à  la 
frontière. 

Cette  différence  de  niveau  est  rachetée  par  des  peutes  très  douces,  dont  la  plus  forte 
ne  dépasse  pas  0»,0025  par  mètre. 

Entre  Mons  et  Boussu,  le  tracé  se  trouve  presque  partout  dans  les  prairies  qui  lon- 
gent la  Trouille  et  la  Haine.  Le  terrain  y  présente  presque  partout  de  la  tourbe  qui 
devient  souvent  liquide,  et  se  trausforme  même  eu  de  véritables  fondrières. 

Dans  les  marais  de  Wasmuël  et  de  St-Ghislaiu  le  rail-way  est  partout  en  remblai , 
la  plus  grande  élévatioû  de  ces  remblais  (4  mèt.)  se  trouve  dans  les  marais  dont  il 
vient  d'être  parlé. 

Entre  Boussu  et  Quiévrain,  le  terrain  se  relève,  le  rail-way  y  est  en  déblai  en  4 
endroits.  La  première  tranchée  à  Boussu  a  412  mèt.  de  longueur;  sa  plus  grande 
profondeur  est  de  2n,,24. 

La  2»,  en  face  de  Hainin,  a  1, 057" ,60  de  longueur  ;  sa  plus  grande  profondeur  est 
de  6-,47. 

La  3\  entre  Hainin  et  Thulin,  a  840  mèt.  de  lougueur;  sa  profoudeur  maximum  est 
de  3~,65. 


—  xtvui  — 

Enfin  la  4e,  près  de  Quiévrain,  a  une  étendue  de  1 ,770  met.  et  son  niveau  se  trouve 
à  6œ,(>4en  contre-bas  du  poiat  le  plus  élevé  de  la  butte. 
Dans  la  1"  tranchée,  on  rencontre  du  sable  mouvant. 

Le  terrain  delà  2'  est  très  tourmenté  j  après  l'argile  on  y  trouve  du  sable  verdâtre 
très  gras,  du  gravier  collant  et  de  la  terre  glaise  ;  on  coupe  également  un  banc  de  grès  ; 
la  marne  se  trouve  ensuite  en  abondance;  enfin  la  glaise  reparaît  de  nouveau  aiusi 
que  des  veines  de  sable  et  de  gravier. 

La  3e  tranebée  renferme  de  la  marne,  quelques  graviers,  et  à  la  surface  de  l'argile 
douce. 

La  tranchée  de  Quiévraiu  est  ouverte  dans  une  argile  forte  et  assez  humide. 

Entre  thulin  et  Quiévrain,  se  trouve  un  remblai  qui  a  presque  partout  4  met.  de 
hauteur,  et  dont  la  longueur  est  de  2.860  mèt. 

De  Quiévrain  à  la  frontière,  le  tracé  se  trouve  dans  les  prairies  de  la  Honelle  ;  on  y 
rencontre  de  la  tourbe,  le  remblai  y  est  environ  à  3  mèt.  de  hauteur. 

Les  communes  de  Jemmappes,  St-Ghislain,  Boussu,  Thulin  el  Quiévrain,  pénétrées 
des  avantages  qu  elles  devaient  retirer  du  chemin  de  fer  si  elles  parvenaient  à  obtenir 
des  stations,  ont  offert  de  contribuer  à  leur  établissement. 

Des  conventions  faites  entre  l'administraliou  el  les  conseils  des  5  communes  préci- 
tées et  approuvées  par  divers  arrêtés  royaux  du  5  mai  1841,  déterminent  les  obliga- 
tions que  les  communes  se  sont  imposées  à  cet  effet. 

Aussitôt  après  l'adoption  du  tracé  définitif,  l'on  s'occupa  activement  de  l'acquisition 
des  terrains. 

Cette  opération  ne  rencontra  de  difficultés  sérieuses  qu'entre  Mons  et  Boussu,  où  les 
propriétaires,  obligés  de  céder  à  tous  moments  des  parcelles  de  terrains  pour  l'usage 
et  l'exploitation  des  charbonnages,  étaient  habitués  à  exiger  et  à  obtenir  des  sociétés, 
le  double  de  la  v  aleur  réelle  de  leurs  propriétés.  L'on  fut  obligé  de  recourir  dans  quel- 
ques cas  à  l'intervention  des  tribunaux  pour  obtenir  les  terrains  par  l'expropriation. 

Toutes  les  emprises  faites  pour  l'établissement  du  rail-way  et  des  stations  sont  déli- 
mitées par  des  bornes  en  pierre  de  taille. 


Travaux.  L'indécision  où  l'on  se  trouva  longtemps  à  l'égard  du  tracé  aux  abords 

de  Mons ,  fut  cause  que  le  gouvernement  dut  faire  commencer  les  travaux  par  la 
section  de  Mons  à  Quiévrain,  ayant  son  origine  au  pied  des  glacis  de  la  forteresse  et 
finissant  au  ruisseau  dit  la  petite  Honelle  formant  la  limite  entre  la  Belgique  et  la 
France. 


Section  de  Mons  à  Quiévrain. 

Lt.-s  travaux  de  terrassements,  les  ouvrages  d'art  et  la  pose  de  la  voie,  furent  mis  en 
adjudication  publique  le  28  octobre  1840. 

Le  cahier  des  charges  de  cette  entreprise  avait  été  approuvé  le  7  octobre  précé- 
dent; l'estimation  de  l'administration  s'élevait  à  fr,  800,000. 

Les  travaux  adjugés  le  14  novombre  1840,  moyennant  la  somme  de  fr.  674,000, 
lurent  commencés  dans  les  premiers  jours  de  décembre  suivant  ;  mais  les  fortes  gelées 
de  l'hiver  1840  à  1841  les  firent  presqu'aussilôt  suspendre,  et  ils  ne  purent  réellement 
être  entamés  avec  suite  et  activité  qu'au  commencement  de  février  1841.  Depuis  cette 
époque,  ils  n'ont  cessé  de  marcher  asse>  rapidement. 


—  xux   


Les  travaux  adjugés  ne  comprenaient  que  ceux  nécessaires  pour  l'établissement  du 
rail-way  proprement  dit,  mais  ils  prirent  bientôt  une  grande  extension  par  suite  de  la 
modification  du  tracé  entre  Mons  et  Jemmappes,  de  l'établissement  de  5  stations  et  de 
la  construction  de  plusieurs  rampes,  etc.,  etc. 

Des  travaux  d'art  durent  aussi  être  ajoutés  à  ceux  prévus  au  cahier  des  charges,  et 
ces  ouvrages  ajoutés  à  ceux  dont  le  détail  précède  portèrent  la  dépense  des  travaux 
supplémentaires  à  la  somme  de  fr.  294,658-78;  suivant  toutes  les  probabilités,  la 
section  pourra  être  inaugurée  vers  la  fin  de  juillet  prochain. 

Le  relevé  des  travaux  de  terrassements  en  général  porte  le  cube  à  729, 603*°. 
Ces  travaux  sont  sur  le  point  d'être  entièrement  terminés. 
Les  ouvrages  d'art  sont  au  nombre  de  72  et  comprennent  : 
1°  I  pont  de  10  mèt.  d'ouverture  sur  la  Honelic  à  Quiévrain  ; 
2°  l  pont  de  8m,50sur  la  Haine  et  la  Trouille  réunies  à  Jemmappes  ; 
3"  2  viaducs-tunnels  de  9  mèt.  d'ouverture  dont  un  sous  le  pavé  de  Haiuin  et 
l'autre  sous  la  chaussée  Brunehaull  près  de  Quiévrain  ; 

4"  2  ponts  de  7  mèt.  dont  un  sur  la  Trouille  entre  Moos  et  la  chaussée  de  cette  ville 
à  Valcnciennes  et  l'autre  sur  la  Haine  à  Jemmappes  ; 

5e  1  pont  de  4  mèt.  sur  un  ruisseau  dans  le  marais  de  St-Ghislain  : 
6°  1  pont  de  3™, 50  sur  le  ruisseau  de  Quaregnon  ; 
7°  1  pont  de  3™, 40  sur  le  ruisseau  d'Elouges  près  de  Thuliu  ; 
8°  3  ponts  de  3  mèt.  dont  un  dans  les  prairies  de  Cuesmes  sur  le  fossé  dit  dex 
Machines;  le  second  sous  la  rampe  de  la  chaussée  de  Mons  à  Tournay  près  de  St-Ghis- 
lain, et  le  3e  sur  le  déversoir  de  la  Honelle  près  du  pont  de  10  mèt.  à  Quiévrain  ; 
9*    1  pooceau  de  2W,50  dans  les  prairies  de  Jemmappes; 
10*    1       id.     de  1-, 80  sur  le  ruisseau  de  Sequis; 
11°    6       id.  del-,50; 
.  12*  16      id.    de  1",00; 
13°    8       id.  deO-,80; 
14-  18       td.  deO-,60; 
15°  et  10  buses  de  0»,30  et  0-,40  d'ouverture. 

Tous  ces  ouvrages  sont  en  maçonnerie,  à  l'exception  des  buses  qui  sont  en  bois  de 
chêne. 

La  plupart  des  ponts  sont  établis  sur  pilotis,  à  cause  du  peu  de  consistance  du 
terrain  sur  lequel  ils  sont  fondés. 

Les  voûtes  des  ponts  de  3", 50,  de  7  mèt.,  de  8",50et  de  10  mèt.  >ont  surbaissées. 
Celles  des  viaducs  sont  en  anse  de  panier. 

Le  pont  de  7  met.  sur  la  Haine  est  biais  et  celui  de  S^.SOa  une  tète  perpendicu- 
laire à  la  rivière  qui  est  traversée  très  obliquement  et  l'autre  parallèle  à  l'axe  du  rail- 
way  ;  cette  disposition  était  nécessaire,  parce  que  ce  pont  doit  servir  à  la  fois  au  passage 
du  chemin  de  fer  et  d'une  rue  du  village. 

Aucun  accident  n'a  signalé  jusqu'à  ce  jour  l'exécution  des  travaux  d'art  qui  se  trou- 
vent tous  en  parfait  état  et  saus  aucune  avarie. 

La  pose  définitive  de  la  voie  est  commencée  en  deux  endroits  sur  une  longueur 
d'environ  6,000  mèt. 

Les  matériaux  et  le  matériel  nécessaires  sont  à  pied  d'oeuvre  pour  entamer  la  pose  eu 
plusieurs  autres  endroits. 


—  I  — 


Partie  entre  ta  station  de  Mons  et  Vorigine  de  la  section  de  iMons  à  Quiévrain. 

Le  cahier  des  charges,  pour  l'exécution  des  travaux  de  celle  partie,  dressé  l«? 
20  mars  1841 ,  fui  approuvé  le  8  avril  suivant  et  l'adjudication  publique  de  ces  ouvrage? 
sur  bordereau  de  prix,  eut  lieu  au  30  du  môme  mois.  Avant  d'approuver  cette 
adjudication,  je  voulus  m'assura-  du  concours  de  la  ville  de  Moos  dans  les  dépenses 
relatives  à  la  station.  Une  convention  ayant  été  signée  à  cet  effet ,  par  la  régence 
de  iMous,  le  20  mai  1841,  convention  par  laquelle  la  ville  s'imposait  loyalement, 
quoiqu'il  n'en  eût  pas  été  question  auparavant,  des  sacrifices  assez  importants  pour 
l'établissement  de  la  station,  je  m'empressai  d'approuver  par  mou  arrêté  du  3  juin 
suivant,  l'adjudication  du  30  avril,  moyennant  un  rabais  de  15  i~  p.  %sur  les  prix 
du  bordereau. 

Les  travaux  à  exécuter  eu  vertu  de  cette  adjudication,  indépendamment  des  terras- 
sements et  de  la  pose  de  la  voie  avec  la  fourniture  des  matériaux  nécessaires  à  cette 
pose,  comprenaient  les  ouvrages  d'art  suivants  : 

l*  Un  pont  en  maçonnerie  de  7  met.  d'ouverture  sur  la  Trouille,  avec  voûte  en  arc 
de  cercle  ; 

2*  Un  pont  avec  culées  el  piles  en  maçonnerie,  surmontées  d'un  tablier  en  charpente 
sut  le  fossé  capital  de  la  place. 

Les  travées  sont  au  nombre  de  6  dont  5  fixes  espacées  de  5  mèt.  de  milieu  eu  milieu 
des  piles  et  une  mobile  de  3ro,80  ; 

3*  Un  pont  de  4  met.  d'ouverture,  avec  tablier  en  charpente  reposant  sur  des  culées 
en  maçonnerie,  sur  le  fossé  de  la  digue  d'inondation  ; 

4»  Uo  ponceau  en  maçonnerie  de  2m,25,  sur  la  Fausse-Trouille; 

5»  Un  ponceau  de  1*,25,  sur  le  fossé  du  chemin  couvert; 

6'  La  construction  de  murs  de  profils  surmontés  d'une  travée  en  charpente  de  8  met. 
d'ouverture,  dans  la  tranchée  du  rempart; 

7°  La  construction  de  murs  de  profils  dans  la  place  d'armes  du  chemin  couvert. 

La  valeur  de  celle  entreprise  peut  être  évaluée  à  120,000  fr. 

A  la  date  du  13  avril  1842,  une  partie  seulement  des  culées  du  pont  de  7  mèt.  et  la 
voûte  de  celui  de  2m,25,  étaient  terminées,  les  pilols  étaient  battus  pour  ta  fondation 
du  ponceau  de  l-,60,  mais  rien  n'était  encore  fait  pour  le  grand  pont  et  celui  de 
4  mèt.,  à  l'exception  toutefois  de  12  pilots  qui  avaient  été  fichés  au  premier  de  ces 
ouvrages. 

La  négligence  de  l'entrepreneur,  qui  n'avait  pu  parvenir  à  faire  le  peu  de  travaux 
indiqués  ci-dessus,  qu'en  employant  des  matériaux  achetés  d'office  et  payés  par  le 
gouvernement;  l'inexécution  des  ordres  de  service  qui  lui  avaient  été  délivrés,  et 
l'impossibilité  où  il  se  trouvait  de  terminer  les  travaux  pour  l'époque  à  laquelle  la 
section  de  Mous  à  Quiévrain  doit  être  achevée,  me  forcèrent  A  adjuger,  le  18  avril  1842, 
à  d'autres  entrepreneurs ,  les  travaux  de  charpenle  et  de  maçonnerie  qui  restaient 
à  faire. 

Ces  marchés  directs  sont  très  avantageux  au  trésor,  attendu  qu'ils  présentent  une 
diminution  assez  notable  sur  les  prix  de  l'entreprise  primitive  qui ,  ainsi  qu'il  est  dit 
ci-dessus,  avait  déjà  procuré  un  rabais  de  15  p.  sur  les  prix  du  bordereau  dressé 
par  l'administration. 

Les  nouveaux  entrepreneurs  ont  mis  la  main  à  l'œuvre  aussitôt  après  la  notification 
de  l'approbation  de  leur  contrat,  et  toul  annonce  qu'ils  pousseront  les  travaux  avec 
l'activité  nécessaire  pour  avoir  terminé  les  ouvrages  vers  le  milieu  du  mois  de  juillet 
prochain. 

L'évincemeni  du  premier  entrepreneur  donne  lieu  aujourd'hui  à  un  procès  qui  est 
peodanl  devant  le  tribunal  de  Moos. 


pers  La  fourniture  des  fers  pour  la  ligne  de  Mons  à  Quiévrain  s'est  effectuée  en 
vertu  de  trois  marchés  successifs,  du  5  mai  1840,  du  10  juillet  1841  et  du  17  fé- 
vrier 1842.  t  ... 

Le  premier  de  ces  marchés  comprenait  la  fourniture  de  1 , 100  lonneaus  de  rails  avec 

leurs  accessoires,  aux  pm  suivants  : 

Fer  laminé  (rails),  à  fr.    274  90  les  mille  kilog. 

Fer  coulé  (coussinets) ,  à    .  189  90  » 

Fer  battu  (chevilles  et  clavettes),  à   549  90 

Le  montant  total  de  cette  fourniture  s'est  élevé  à  fr.  418,849-41. 

Le  deuxième  marché  était  relatif  à  une  fourniture  de  coussinets  doubles  de  traverse 

et  s'est  monté  à  la  somme  de  fr.  3,186-16. 

Enfin  ,  le  troisième  marché  comprenait  la  quantité  de  250  tonneaux  de  rails  avec 

accessoires,  aux  prix  suivants  : 

Fer  laminé,  è  fr.   284  les  mille  kilog. 

Fercoulé.a  162 

Fer  battu,  à  414 

Le  montant  total  de  ce  marché  est  de  fr.  81,562-50. 

Les  250  tonneaux  de  rails  de  ce  dernier  marché  sont  exécutes  d'après  le  dernier 
modèlc  dit  rail  à  fausse  coupe  ou  à  joints  à  trait  de  Jupiter,  modèle  employé  pour  la 
2'  voie  entre  Gand  et  Ans  et  reconnu  supérieur  à  celui  adopté  précédemment. 

Il  résulte  de  ce  qui  précède  que  la  dépense  totale  pour  les  fers  de  la  ligne  de  Mous 
à  Quiévrain,  s'élève  à  la  somme  de  fr.  503,598-07. 

Bittes.  —  Les  billes  nécessaires  à  la  ligne  de  Mous  à  Quiévrain,  ont  fait  l'objet  de 
diverses  adjudications  publiques;  la  dépense  totale  résultant  de  ces  marchés,  s'élève 
à  fr.  159,769. 

Pierraille»,  cendres  d'usines,  sable.  —  La  pose  de  la  voie  principale  et  des  voies 
d'évitement  dans  les  stations,  ainsi  que  l'ensablement  des  stations,  exigeront  un  cube 
d'environ  44, 100,DÎ  de  pierrailles,  sable,  laitier  et  cendres  d'usines. 

La  plus  grande  partie  de  cette  quantité  est  adjugée.  La  quantité  qui  manquera 
encore  pourra  provenir  d'un  terrain  acquis  par  l'administration,  pour  y  ouvrir  une 
carrière  de  sable  à  côté  des  sablières  de  Boussu. 

Les  pierrailles  et  le  laitier,  dont  il  vient  d'être  fait  mention,  seront  employés  dans 
le  fond  de  l'encoffremcnt,  dans  les  parties  où  le  remblai  est  composé  de  tourbe  et  dans 
les  tranchées  entre  Boussu  et  la  frontière,  où  le  terrain,  en  général,  est  assez  humide. 

Partout  ailleurs  on  emploiera  le  sable  et  les  cendres,  en  employant  ces  dernières 
à  la  surface. 

Direction  des  travaux  et  personnel.  —  La  direction  des  travaux  a  été  confiée  à 
M.  l'ingénieur  en  chef  Groetaers  jusqu'en  février  1842;  à  partir  de  cette  époque 
l'ingénieur  des  pouls  et  chaussées  Lebens,  qui  avait  précédemment  la  surveillance 
des  ouvrages  sous  les  ordres  immédiats  de  M.  l'ingénieur  en  chef  précité,  a  été  chargé 
de  ce  service. 

Le  personnel  des  conducteurs,  surveillants  et  aides  temporaires  a  constamment  varié 
cuire  quatre  et  neuf  ;  il  atteint  en  ce  moment  ce  dernier  nombre. 


LIGNE  DE  NAMUR  A  CHARLEROY. 


La  loi  du  26  mai  1837,  portait  (art.  2)  que  la  ville  de  Namur  serait  rattachée  par 
un  chemin  de  fer  construit  aux  frais  de  l'État,  au  système  décrété  par  la  loi  du 
1"  mai  1834. 


—  lu  — 


En  exécution  do  la  loi  du  26  mai  parut,  le  28  août  1838,  un  arrêté  royal  qui  fixa 
la  direction  du  chemin  de  fer  du  Midi  et  de  l'embranchement  de  Namur. 

L'art.  2  de  cet  arrêté  était  ainsi  conçu  : 

•  Le  chemin  de  fer  de  Namur,  sortant  de  Namur  par  la  vallée  de  la  Samhre,  se 
dirigera  par  les  vallées  de  TOmeau  et  de  son  affluent  occidental  sur  Yiesville,  pour 
aller  de  là  se  raccorder  A  la  ligne  du  Midi.  » 

La  publication  de  cet  arrêté  écartait  définitivement  un  projet,  longuement  débattu, 
qui  avait  pour  but  de  relier  Namur  au  rail-way  déjà  en  exploitation  par  la  construction 
d'une  ligne  directe,  partant  de  cette  ville  sur  Tirlernonl;  mais  elle  donna  lieu  à  de 
vives  réclamations  de  la  part  des  populations  industrielles  qui  bordent  la  Sambre  ;  la 
ville  de  Charleroy  notamment  porta  ses  doléances  aux  Chambres,  et  jusques  aux 
pieds  du  troue.  Il  en  résulta  que  de  nouvelles  études  furent  ordonnées  et  l'exécution 
de  l'arrêté  du  28  août  fut  ajournée,  sauf  en  ce  qui  concernait  la  section  de  Namur  à 
Mornimont,  laquelle  devait  être  exécutée,  soit  que  le  gouvernement  adoptât  le  tracé 
par  les  plateaux,  soit  qu'il  adoptât  celui  par  le  vallon. 

Les  travaux  de  celte  section  furent  adjugés  en  1839,  et  entamés  la  même  année. 
Ce  ne  fut  que  le  l"  mars  de  l'année  suivante  qu'un  nouvel  arrêté  royal  détermina 
la  direction  du  chemin  de  fer  de  Namur  sur  Braine-le-Comte,  par  Charleroy. 

Ensuite  de  cette  disposition  royale,  les  sections  de  Mornimont  à  Tamines  (limite  de 
la  province)  et  de  Tamines  à  Chitelincau,  furent  adjugées  en  avril  1840,  et  les  entre- 
preneurs mirent  immédiatement  la  main  à  l'œuvre. 

Le  projet  de  la  4' section,  celle  de  Chûtelincau  à  Charleroy,  ne  fut  soumis  que  plus 
tard  à  l'approbation  du  déparlement  des  travaux  publics.  Plusieurs  circonstances  retar- 
dèrent l'exécution  de  ce  travail,  et  particulièrement  l'incertitude  de  la  direction  même 
de  l'axe  du  chemin  de  fer  aux  abords  de  la  ville  de  Charleroy,  direction  subordon- 
née à  l'emplacement  de  la  station. 

De  graves  difficultés  s'étaient  élevées  d'ailleurs  quant  à  l'opportunité  du  tracé  lui- 
même.  Dans  la  pensée  de  l'auteur  du  projet,  le  tracé  par  la  rive  droite  de  la  Sambre 
offrait  plus  d'avantages  aux  établissements  industriels  situés  sur  la  rive  gauche,  en  ce 
qu'ils  pouvaient  profiler  à  la  fois  du  double  moyen  de  transport  que  leur  présentaient 
et  la  rivière  et  le  rail-way,  sans  se  trouver  exposés  à  la  moindre  perturbation  dans  leurs 
moyens  d'exploitation. 

Toutefois  sur  les  réclamations  des  industriels,  il  en  fut  décidé  autrement  après  de 
longs  débats  sur  les  lieux  mêmes,  en  ma  présence,  entre  les  ingénieurs. 

Il  y  avait  urgence  de  décider  cette  importante  question  dont  la  solution  retardée 
n'avait  que  trop  reculé  déjà  l'époque  d'achèvement  de  la  ligne  de  Braine-le-Comle 
à  Namur. 

Avant  de  prendre  une  décision,  j'indiquai  sur  les  lieux  mêmes  une  modification 
a  faire  ou  projet  de  tracé  par  la  rive  droite,  et  celle  modification  ayant  été  recon- 
nue nécessaire  par  tous  les  ingénieurs  et  par  le  propriétaire  d'une  usine  considé- 
rable dont  le  tracé  par  la  rive  droite,  tel  qu'il  avait  été  projeté,  lésait  fortement  les 
intérêts,  je  prononçai,  sur  l'avis  de  M.  l'inspcclcur-général  des  ponts  et  chaussées, 
l'exécution  de  ce  tracé  ainsi  modifié. 

Le  tracé  ainsi  arrêté,  la  section  ne  put,  à  cause  du  travail  préparatoire  à  faire, 
être  mise  en  adjudication  qu'en  septembre  1841,  et  peu  après  les  travaux  com- 
mencèrent avec  une  activité  telle  qu'il  est  permis  d'espérer  que,  bien  qu'entamé* 
longtemps  après,  ils  pourront  être  terminés  à  la  même  époque  que  les  autres  ;  c'est-à- 
dire  à  la  fin  de  la  présente  année,  ou,  au  plus  tard, dans  les  premiers  mois  de  1843- 

La  ligne  de  Namur  à  Charleroy  présentait  de  grands  obstacles  à  surmonter,  tant  u 
cause  des  nombreux  ouvrages  d'art  qu'à  cause  de  la  qualité  du  sol,  et  de  la  surface 
accidentée  du  vallon  qui  donnait  lieu  à  des  mouvements  considérables  en  remblais  et 
déblais. 


—  un  — 


Outre  les  difficultés  d'expropriation,  qui  jusqu'à  présent  ont  été  dos  causes  succes- 
sives de  retards,  il  faut  observer  encore  que  la  libre  navigation  de  la  rivière  (que  les 
entrepreneurs  ne  peuvent  ni  entraver  ni  gêner) ,  est  un  obstacle  véritable  à  l'avance- 
ment rapide  des  travaux,  surtout  si  l'on  réfléchit  que  13  ponts  doivent  être 
construits  en  dérivation  sur  la  Sambre. 

Les  ponts  d'un  modèle  uniforme  ont  trois  arches  de  10  met.  d'ouverture  avec  voùti- 
surbaissée  de  tz;  à  proximité  de  chaque  pont,  sur  l'une  et  l'autre  rive,  sont  con- 
struits des  viaducs  de  5  met.  d'ouverture,  qui  doivent  servir  à  la  fois  à  l'exploitation 
des  terres  et  à  l'écoulement  des  eaux  d'inondation. 

Les  viaducs-tunnels  qui  servent  au  raccordement  des  routes  que  trav  erse  le  rail-way. 
ont  9  met.  d'ouverture  et  une  hauteur  suffisante  pour  le  passage  des  locomotives. 

Tous  les  ouvrages  importants  de  la  ligne  sont  construits  en  pierres  de  taille,  tirée* 
des  belles  et  abondantes  carrières  des  environs  ;  d'autres  en  assez  grand  nombre,  mai? 
de  dimension  moindre,  sont  construits  en  moellons  piqués,  smillés,etc. 

La  section  de  Namur  à  Mornimont  a  une  longueur  «le.    .  14,470  mèl. 

Celle  de  Mornimont  ;i  la  limite  de  In  province   9,072 

Celle  de  la  limite  de  la  province  à  Chàtelineau.    .....  7.43* 

Celle  de  Chàtelineau  à  Charleroy   5,740 

,  Ensemble.    .    .   37,620  mèi. 

La  ligne  entière  comprend  donc  37,620  met.;  elle  ne  présente  pas  de  courbes  d** 
moins  de  1 ,000  met.  de  rayon,  et  de  pentes  de  plus  de  0°s003,  à  l'exception  d'une  seule 
partie  dans  la  traverse  de  Couillet,  où  la  pente  est  de  0m,004  sur  une  longueur 
de  831 -,80. 

La  somme  portée  auxtable  aux  n°III  comprend  l'établissement  d'une  simple  voie, 
avec  redoublement  dans  les  stations  seulement;  mais  les  terrassements  el  ouvrages 
d'art  sont  exécutés  pour  deux  voies. 


LIGNE  DE  CHARLEROY  A  BRAINE-LE-COMTE. 


Après  l'abandon  du  projet  primitivement  adopté  de  Namur  à  Tubise,  pur  l'Orneau. 
Viesville  et  Nivelles,  plusieurs  projets  furent  proposés,  pour  relier  Charleroy  avec  le 
chemin  de  fer  de  Bruxelles  à  IMons. 

L'un  de  Ces  projets  se  dirigeait,  en  partant  de  Charleroy,  par  la  vallée  du  Piéton 
jusqu'au  village  de  Pont-à-Cellcs;  de  là  il  remontait  le  petit  affluent  de  Buzet.  jusqu'au 
village  de  Obais,  pour  se  diriger  à  peu  près  en  ligue  droite,  sur  Braine-le-Comte,  en 
franchissant  le  canal  de  Charleroy  à  Bruxelles:  près  du  hameau  deBénissarl,  et  en  lais- 
sant les  villages  d'Arquenues  et  Feluy  sur  la  droite,  et  les  Écaussines  sur  la  gauche. 

Un  autre  projet,  qui  pouvait  avoir  avec  le  précédent  une  partie  commune  (celle 
comprise  entre  Charleroy  et  Ponl-à-Celles),  remontait  la  vallée  du  Piéton  jusqu'à  Gou\ . 
traversait  la  crête  de  partage  à  Godarville,  passait  au  hameau  de  Manage  et  à  Famil- 
leureux,  pour  se  diriger,  en  ligne  droite,  de  ce  dernier  point  sur  Braine-le-Comte. 

Après  plusieurs  mois  de  discussions,  le  dernier  tracé,  dans  la  direction  la  plus  rap- 
prochée des  charbonnages  du  Centre,  obtint  la  préférence. 

Les  projets  définitifs  furent  rédigés  en  ce  sens  et  approuvés  dans  le  commencement 
de  l'année  1841  ;  les  travaux  mis  en  adjudication  furent  adjugés  le  14  mai  pour  le» 
sections  de  Charleroy  à  Gossehes,  de  Gosseliesà  Gouy  et  de  Fami Heureux  à  Braiue-k  - 
Comte,  et  le  18  juillet,  pour  la  section  de  Gouy  è  Faroilleureux. 

Les  ouvrages  entamés  immédiatement  après  l'adjudication  sont ,  depuis  plusieurs 

o 


mois,  poussés  avec  une  activité  telle  qu'on  peut  espérer  qu'ils  seront  terminés,  sinon 
;i  la  fin  de  la  présente  année,  au  moins  dans  les  premiers  mois  de  Tannée  1843.' 

L'exécution  des  travaux  de  cette  ligne  présentait  des  difficultés  non  moins  grandes 
que  sur  la  ligne  de  Namur  é  Charleroy.  Les  accidents  de  terrains  y  exigent  également 
des  remblais  et  déblais  considérables  ;  et  en  outre,  en  certaines  localités,  la  qualité  du 
sol,  qui  offre  une grande  analogie  avec  celle  de  la  butte  de  Braine-le-Comtc,  est  telle, 
meut  mauvaise  qu'elle  nécessite  des  ouvrages  extraordinaires  pour  maiutenir  les  talus 
des  tranchées. 

C'est  cette  circonstance  qui  a  motivé  à  Goda  rvi Ile  la  construction  d'un  souterrain 
de  550  met.  de  long;  à  Belle-Tétc,  pour  vaincre  les  obstacles  que  présente  la  tranchée, 
il  est  également  question  d'établir  une  galerie  souterraine,  ou  de  remplacer  cet  ouvrage 
par  des  murs  de  soutènement  de  grande  dimension. 

Parmi  les  autres  ouvrages  importants  de  la  ligne,  il  faut  compter  : 

Le  viaduc  à  9  arcades,  de  9  mèt.  d'ouverture,  dans  la  vallée  de  la  Sennetle; 

Un  pont  sur  la  Sambre; 

Trois  ponts  sur  le  canal  de  Charleroy  : 

Un  pont  sur  l'eau  d'Heure  ; 

Quatre  pouls  sur  le  Piéton  ; 

Et  nombre  de  viaducs-tunnels,  viaducs  ordinaires,  ponts,  ponceaux,  etc. 

Tous  ces  ouvrages  sont  construits  en  pierres  de  taille,  moellons  et  briques;  toutefois, 
oes  derniers  matériaux  y  dominent. 

Cette  ligne,  qui  comprend  une  étendue  de  41,043  mèt.,  ne  présente  nulle  part  une 
inclinaison  de  plus  de  0m,0035  par  met. ,  ni  de  courbes  de  moins  de  1,000  mèt.  do 
i  avnn. 

La  ligne  de  Charleroy  à  Braine-le-Cornte ,  comme  celle  de  Namur  à  Charleroy, 
sera  établie  sur  une  seule  voie;  cependant  les  travaux  de  terrassements  et  les  ouvrages 
d'art  sont  disposés  pour  l'établissement  de  la  voie  double. 


CHAPITRE  II 


1er.  — Indication  des  sections  exploitées  en  1841  et  des  frais  de  construction 

et  d'exploitation. 


Ainsi  qu'on  a  pu  le  voir  par  le  tableau  n°  V,  les  sections  qui  ont  été  exploi- 
tées pendant  toute  l'année  1841 ,  sont  les  suivantes  : 

Kiloru.  Li«u«i. 

Ligne  du  Nord.  |  De  Bruxelles  à  Anvers,  d'une  longueur  de       47^  ou  9| 

l  De  Matines  à  Terinonde,  Gand,  \ 

»  „r»       )     Bruges  et  Ostende ,  de  125  /  ... 

Ligne  de  l  Ouest.  (        „     ,   ,  -v         ~      .  >  17Û     »  34 

v  1  De  Gaud  à  Deynze-Peleghem  et         (     v  °* 

(      Courtray.  .  45  J 

l  De  Malines  à  Louvain,  Tirleraont,  1 
Ligne  de  l'Est.    J      Landen,  Waremme  et  Ans     .  .    88  \    99     »    19  4 
|  De  Landen  à  St-Trond  .  .....    11  j 

Ligne  du  Midi.  |  De  Bruxelles  à  Hal  et  Tubise   24      ,>  44 

340  ±    »  6fTl 


Ces  diverses  sections  ont  coûté  jusqu'ici  en  frais  deconstruc- 

tion  ir.    52,929,694  80 

Trois  nouvelles  sections  de  la  ligne  du  Midi  ont  été  livrées 
à  l'exploitation  vers  la  fin  de  l'année,  savoir  : 

!De  Tubise  à  Soignies,  d'une  longueur 
de.  .    17  kilom. 

De  Soignies  à  Jurbise .  . 
Lel9de'cemb.  id.     |   De  Jurbise  à  Mons .  .  . 
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Ensemble  .  .  42  kilom. 
Ou.  .....    8f  lieues. 


A  reporter  .  .  »   52,929,694  80 


  LVI   


Report  52,920,694  «0 

Os  nouvelles  sections  oui  coûté  jusqu'ici  en  frais  de  con- 
struction et  d'établissement  la  somme  de  7,527,609  06 

De  sorte  que  le  .capital  engagé  dans  la  construction  des 
lignes  de  chemin  de  fer  exploitées,  à  la  date  du  31  décem- 
bre 1841,  se  montait  à  fr.    00,457,303  86 

En  y  ajoutant  les  frais  de  construction  et  d'établissement 
du  matériel ,  ou  13,113 ,242  75 

et  les  dépenses  générales  de  personnel,  études,  etc.,  effec- 
tuées à  la  même  date,  ou   2,023,701  45 

L'on  trouve  qu'à  la  date  du  31  décembre  1841,1e  montant 
général  des  sommes  engagées  dans  la  construction  et  l'établis- 
sement des  chemins  de  fer  exploités  était  de   .    .    .    .  fr.    75,594,248  06 

J'ai  déjà  eu  l'honneur  de  vous  faire  connaître  plus  haut,  Messieurs,  qu'eu 
égard  au  nombre  de  mois  pendant  lesquels  les  sections  nouvelles  ont  été 
utilisées  en  18 il,  le  montant  total  des  intérêts,  à  raison  de  5  p.  •/©,  dont 
l'exploitation  avait  à  faire  le  service,  pour  que  le  chemin  de  fer  couvrît  entiè- 
rement ses  dépenses,  est  de  fr.  3,457,084-62. 

Celle  somme,  capitalisée  au  denier  20.  donne  le  chiffre  de  fr.  69,141,692-40. 
soit  fr.  69,000,000,  pour  le  capital  engagé  dans  le  nombre  moyen  de  lieues 
de  chemin  de  fer  exploitées  pendant  l'année  1841. 


§2.  —  Mode  d'exploitation. 

A.  Voyageurs  et  bayages. — Trois  tarifs  différents  ont  été  successivement  mis 
en  vigueur  en  1841,  pour  le  transport  des  voyageurs  et  des  bagages. 

Depuis  le  1er  janvier  jusqu'au  30  avril  ce  transport  a  été  régi  par  le  tarif  du 
3  février  1839. 

Du  1er  mai  au  20  août,  ce  transport  a  été  effectué  conformément  au  tarif 
du  10  avril  1841. 

Kt  enfin,  à  dater  du  21  août  jusqu'à  la  fin  de  Tannée,  le  transport  de» 
voyageurs  et  de  leurs  bagages  a  eu  lieu  sous  l'empire  des  tarifs  arrêtés  le 
17  août. 

Voici,  en  peu  de  mots,  les  circonstances  qui  ont  amené,  pendant  Tannée 
1841,  les  deux  modifications  aux  tarifs  des  voyageurs  el  des  bagages. 

On  peut  voir  aux  pages  19.  20,  21  et  22  du  complc-rendu  présenté  au\ 
Chambres,  le  4  février  1841,  par  mon  prédécesseur,  que,  dans  l'appréciation 
qu'il  a  faite  du  tarif  du  3  février  1839,  trouvé  par  lui  en  vigueur  lors  de  son 
entrée  au  ministère  le  18  avril  1840,  il  a  surtout  été  guidé  par  ce  principe 
adopté  par  lui,  qu'il  importe,  avant  tout,  de  chercher  à  rendre  les  chemins  de 
fer  de  l'Étal  le  plus  utiles  possible  a  toutes  les  classes  de  voyageurs. 


—  lvii  — 

11  rappelle  en  effet  que  le  tarif  primitif  (celui  de  1835)  comprenant  quatre 
classes  de  voitures,  offrait  le  confortable  et  les  aisances  du  luxe  aux  personnes 
d'une  position  plus  ou  moins  aisée,  par  les  berlines  qui  étaient  mises  à  leur 
disposition,  moyennant  un  prix  moyen  de  62^  centimes  par  lieue  de 
5,000  mèt.,  et  par  les  diligences  dont  le  prix  était  de  37  j  centimes;  que  la 
classe  moyenne  trouvait  dans  les  chard-à-bancs  un  mode  de  transport  qui  ne  lui 
coûtait  que  25  centimes  par  lieue,  et  partant  moins  que  ceux  usités  avant  If- 
chemin  de  fer;  que  les  waggons,  par  la  modicité  du  prix  des  places  (12  ^  cen- 
times par  lieue)  étaient  accessibles  à  la  classe  ouvrière,  et  qu'enfin  de  celle 
manière,  tous,  indistinctement,  étaient  appelés  à  jouir  du  bénéfice  de  la 
grande  vitesse. 

II  explique  ensuite  l'augmentation  notable  du  nombre  des  voyageurs,  ainsi 
que  les  résultats  satisfaisants  de  la  balance  des  recettes  et  dépenses  qui  résultè- 
rent de  l'ouverture  de  la  deuxième  section  de  Malines  à  Anvers,  en  1836,  non 
pas,  en  ce  qui  regarde  les  recettes,  par  l'augmentation  du  prix  des  places  qui  a 
eu  lieu  à  celte  époque,  mais  à  l'égard  du  nombre  des  voyageurs  comme  pour 
les  recettes,  par  le  fait  de  la  jonction  des  deux  principaux  centres  d'activité  et 
de  commerce  du  pays  et  par  le  peu  d'extension  que  l'on  put  se  borner  alors  à 
donner  aux  dépenses  d'exploitation. 

Il  rappelle  aussi  que,  dans  le  principe,  le  chemin  de  fer  avait  été  anuoncé  cl 
regardé  comme  un  moyen  de  dégrèvement  de  l'impôt,  et  il  ajoute  enfin  que, 
cependant,  sans  rechercher  assez  les  raisons  d'un  état  de  choses  qui  inspirait  des 
craintes  sur  l'avenir  financier  de  l'entreprise,  mais  qui  pouvait,  selon  lui,  n'être 
que  momentané  et  devait  être  attribué  à  l'ouverture  de  nouvelles  sections 
pendant  la  mauvaise  saison,  on  s'élait  décidé  à  augmenter  les  prix  des  places, 
lorsqu'au  commencement  de  1839  on  eut  arrêté  la  balance  défavorable  des 
recettes  et  des  dépenses  des  10  premières  sections  livrées  à  l'exploitation  (1). 

Par  les  diverses  considérations  qui  viennent  d'être  cilées.  on  reconnaissait 
donc  que  les  fluctuations  que  l'on  remarquait  dans  le  mouvement  des  voya- 
geurs et  dans  le  montant  des  receltes  ne  dépendaient  pas  uniquement  du  plus  ou 
du  moins  d'élévation  des  tarifs,  mais  que  l'importance  des  localités  mises  en 
contact  les  unes  avec  les  autres  par  le  rail-way  devait  nécessairement  agir  d  une 
manière  directe  sur  les  résultats  de  l'exploitation. 


(1)  Les  bases  du  tarif  des  voyageurs,  du  3  février  1839,  mis  en  vigueur  le  20  du  mémo 
mois,  étaient  ; 

Pour  les  voitures  de  Inclusse  (diligences  ),    40  centimes  par  lieue  et  par  place. 

M.  2°    id.   (chars  à-bancs),  25  id. 

M.  3*   i<!.  (waggons),       20  id. 

Celles  du  tarif  antérieur  du  81  juillet  1838,  étaient  : 
Pour  les  voitures  de  1"  classe  (berlines),        -10  id. 

M.  ià.  (diligences),     35  id. 

Id-  *   id.   (chars-à-banc«),20  id. 

M.  $•    id.    (waggons),       lâ£  id. 

P 
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Toutefois  oet  axiome,  car  c'en  est  un,  paraît  avoir  été  perdu  de  vue  dan» 
la  confectiou  du  tableau  de  la  pag.  21  du  compte-rendu  du  4  février  1841, 
où,  en  comparant  les  résultats  obtenus  pendant  la  mise  en  vigueur  du  tarif 
de  1838  avec  ceux  obtenus  sous  l'empire  du  tarif  du  3  février  1839 ,  on 
attribue  entièrement  et  sans  réserve,  la  diminution  relative  du  nombre  des 
voyageurs  à  l'augmentation  des  prix  de  ce  dernier  tarif ,  et  Ton  appelle  perte 
résultant  de  son  application  la  diminution  qui,  d'après  ce  tableau,  se  serait  fait 
sentir  dans  les  recettes. 

Ce  qui  prouve  plus  que  tous  les  raisonnements  possibles  que  le  tableau  de  la 
pag.  31  pèche  par  ses  termes  de  comparaison,  c'est  que,  si  l'on  compare  les 
résultats  de  1838  et  de"Ï837  à  ceux  de  \ année  1836,  de  la  même  manière  que 
ceux  des  années  1839  et  1840  sont  comparés  aux  résultats  de  Tannée  1838, 
dans  le  tableau  dont  il  s'agit,  l'on  arrive  également  à  des  diminutions  notables 
et  dans  le  nombre  des  voyageurs  et  dans  le  chiffre  des  recettes  (1),  et  cependant 


(1)  Voici  du  reste  à  l'appui  de  ce  qui  précède,  un  tableau  dressé  sur  le  modèle  de  relui  de 
la  page  21  du  compte  rendu  précédent;  tableau  aussi  peu  rationnel  par  ses  termes  de  com- 
paraison que  celui-ci,  n»au  qui  »rt  à  démontrer  que,  »ans  modification  de  tarif,  et  par  con- 
séquent par  d'autres  couses ,  tes  résultats  de»  années  1857  et  1838  sont  do  beaucoup  infé- 
rieur* à  ceux  de  l'année  1836.  {Voir  ci-eonlrt.) 
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les  tarife  étant  restés  les  mêmes  pendant  les  années  1B36,  1937  cl  1038,  les 
diminutions  constatées  doivent  incontestablement  èlre  attribuées  ici  à  d'autres 
causes  qu'à  une  modification  de  tarif  ;  parmi  les  causes  auxquelles  les  diminu- 
tions peuvent  être  attribuées  figure  tout  d'abord  l'importance  moins  grande 
des  nouvelles  localités  reliée*  par  le  rail-way  fi). 

Il  eût  fallu  aussi,  dans  l'examen  des  résultats  obtenus  par  la  mise  en  vigueur 
des  tarifs  du  3  février  1839,  tenir  compte  de  l'influence  de  l'époque  où  il  fut 
misa  exécution;  époque  de  crise  politique,  financière,  commerciale  et  indus- 
trielle, qui  a  dû  nécessairement  restreindre  beaucoup  le*  voyages,  époque  aussi 
où  le  chemin  de  fer  venait  peut-être  de  perdre  en  grande  partie  l'attrait  de  la 
nouveauté. 

11  doit  être  évident  maintenant  que  le  tableau  à  l'aide  duquel  on  est  arrivé  à 
s'élever  fortement  contre  le  tarif  du  3  février  1839,  en  reprochant  à  son  élévation 
des  diminutions  dans  les  recettes  etdansle  nombre  des  voyageurs,  que  l'on  aurait 
pu.  avec  plus  de  fondement,  attribuer  au  peu  d'importance  des  nouvelle*  ligne* 
exploitées,  aux  circonstance*  où  se  trouvaient  l'industrie  et  le  commerce,  lors 
de  la  mise  à  exécution  du  tarif  du  3  février  1839,  et  à  la  cessation  de  l'empire 
de  la  nouveauté  sur  la  circulation,  il  est  évident,  disons-nous,  que  ce  tableau 
i  >l  établi  sur  des  termes  de  comparaison  erronés  et  que  les  conséquences  qu'on 
en  a  déduite*  doivent  l'être  également,  ainsi  qu'on  va  le  voir  d'ailleurs. 

On  est  parti  de  ce  tableau  pour  attribuer  à  l'augmentation  des  prix  du  tarif 
de  1839  : 

1°  La  diminution  du  nombre  des  voyageurs  .(la  perle  la  plus  sensible  ayani 
été  celle  des  waggon*); 

2»  La  désertion  des  voyageurs  à  petites  distances  intermédiaires,  repoussés 
par  un  tarif  spécial  proportionnellement  plus  élevé  que  pour  les  grandes  dis- 
tances. 

On  en  a  conclu  qu'il  était  ainsi  démontré  que  la  réduction  des  tarifs,  en 
rendant  le  rail-way  accessible  à  un  plus  grand  nombre  de  voyageurs,  conduirait 
probablement  à  une  augmentation  notable  des  recettes  sans  augmentation  re- 
lative des  dépenses. 

Or.  vous  verrez  plus  loin,  Messieurs,  lorsqu'il  s'agira  de  l'expérience  faite  du 
larif  des  voyageurs  et  bagages  qui  a  succédé  à  celui  du  3  février  1839.  que  ce 
raisonnement,  péchant  par  les  prémisses  sur  lesquelles  il  est  établi,  devait  cou* 


(I)  En  183(5,  le  chemin  de  fer  reliait  Anvers  el  Bruxelles. 

Pendant  les  9  premiers  mois  de  1037,  la  ligne  de  l'Ouest  se  termina  n  Termonde;  et  pen- 
dant les  A  derniers  mois  on  livra  a  la  circulation  la  ligne  de  l'Est,  de  Malincs  à  Louvain  et  a 
Tirlemont,  et  la  ligne  de  l'Ouest  jusqu'à  Gand. 

Dans  le  mois  d'avril  1838,  la  ligne  de  l'Est  se  prolongea  jusqu'à  Ans  et,  vers  le  milieu  de 
l'année,  Oslende  et  Bruges  vinrent  s'attacher  au  réseau. 

Plus  tard,  vers  la  fin  du  mois  d'août  1839,  l'on  inaugura  la  section  de  Gand  à  Deytuc  el, 
vers  la  fin  de  septembre,  celle  de  Doynze  à  Courtray;  la  section  de  Landen  à  St-Trond  fui 
ouverte  le  6  octobre  de  le  même  année;  enfin,  au  mois  de  mai  1840,  l'on  fit  l'ouverture  de  la 
ligne  de  Bruxelles  à  Tubise. 
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duirc  el  a  réellement  conduit  à  des  mesure»  dont  les  résultais  ont  «lé  loin  de 
répondre  aux  prévisions  qui  avaient  été  annoncées. 

Quoi  qu'il  en  soit,  ce  fut  sans  doute  par  ces  considérations  que  mon  prédé- 
cesseur crut  devoir,  peu  de  jours  avant  mon  entrée  au  ministère  des  travaux 
publics ,  substituer,  en  ce  qui  concerne  les  voyageurs  et  leurs  bagages,  au  tarif 
du  3  février  1839,  un  tarif  nouveau  et  considérablement  réduit,  si  Ton 
en  excepte  quelques  prix  de  places  de  diligences  qui  furent  légèrement 
augmentés. 

Enlré  au  ministère  le  13  avril,  j'ai  trouvé  à  exécuter  ce  nouveau  tarifa 
partir  du  1er  mai  1841. 

Fort  de  ce  que  mon  prédécesseur  devait  avoir  profondément  médité  un 
tarif  nouveau  ,  dont  il  léguait  ainsi  l'exécution  immédiate  à  son  successeur, 
je  n'hésitai  pas  à  en  faire  l'expérience. 

Ne  possédant  pas  les  documents  et  les  éléments  de  calcul  à  l'aide  desquels  ce 
nouveau  tarif  avait  été  établi,  je  fis  faire  d'abord  au  moyen  de  quelques  com- 
paraisons de  chiffres  la  recherche  des  bases  de  tarification,  et  j'arrivai  ainsi  à 
trouver,  qu'à  part  de  nombreuses  anomalies,  le  tarif  dalé  du  10  avril,  pour  le» 
voyageurs  et  leurs  bagages,  avait  été  calculé  sur  les  bases  suivantes 

40  c.  par  lieue  de  okilom.  pour  les  places  de  diligences  ou  voitures  de  lrc  classe. 

25  >,  »  chars-à-bancs      »  2e 

15  »  »  waggons  »         3e  » 

Les  rapports  de  la  commission  instituée  par  arrêté  royal  du  14  juin  1841, 
à  l'eflet  de  suivre  l'expérience  des  tarife  provisoires  du  10  avril,  ainsi  que  ceux 
que  j'ai  adressés  au  Roi,  qui  ont  été  distribués  aux  Chambres,  et  qui  doivent  être 
considérés  comme  faisant  partie  des  annexes  du  présent  compte-rendu;  ces  rap- 
ports, dis-je,  ont  constaté  et  démontré  que  l'abaissement  des  prix  du  tarif  des 
voyageurs  du  10  avril  a  occasionné  une  forte  diminution  de  recettes  (fr.  1.327 
par  jour),  comparativement  à  celles  produites  pendant  les  mois  correspondants 
do  l'année  précédente,  sous  le  tarif  du  3  février  1839.  et  cela,  bien  que  le 
nombre  de  voyageurs  ait  été  plus  grand;  mais  il  est  vrai,  quant  à  celte  der- 
nière observation,  que  l'augmentation  dans  le  nombre  de  voyageurs  a  été  en 
partie  fictive,  en  ce  sens  que  les  prix  du  tarif  du  10  avril  étaient  combinés  de 
telle  manière  que  les  voyageurs  à  grandes  distances  réalisaient  des  bénéfices 
plus  ou  moins  grands  sur  plusieurs  lignes ,  en  prenant  deux  ou  trois  coupons 
successivement  pour  un  seul  parcours. 

L'on  peut  d'ailleurs  s'assurer  que  les  distances  parcourues  par  les  voyageurs, 
pendant  les  4  mois  d'essai  du  tarif  du  10  avril  1841  ,  ont  été  moindres  que 
<:elles  parcourues  sous  l'empire  du  tarif  du  3  février  1839  et  du  tarif  du 
17  août  1841. 

Les  tableaux  nos  VII,  VIII  et  IX,  contenant  pour  la  période  d'exécutiou  de 
chacun  de  ces  trois  tarifs  en  1841,  la  statistique  du  mouvement  des  voyageurs 
par  station  et  par  destination,  présentent  à  cet  effet  tous  les  renseignement* 
désirables. 
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11  résulte  de  ces  tableaux  : 

1°  Que  pendant  les  mois  de  janvier,  février,  mars  et  avril  1041,  sous  l'empire 
du  tarif  du  3  février  1839,  le  nombre  total  des  lieues  parcourues  par  les  61 1,100 
voyageurs  a  été  de  4,411,960,  ce  qui  fait,  terme  moyen  par  voyageur,  un 
parcours  de  7  ^5.  lieues  ; 

2°  Que  pendant  les  quatre  mois  suivants  (mai,  juin,  juillet  et  août},  sou» 
l'empire  du  tarif  du  10  avril  1041,  les  1,132,700  voyageurs  ont  parcouru 
ensemble  une  distance  totale  de  7,796,420  lieues,  soit,  par  voyageur,  un  par- 
cours moyen  de  6  T8^  lieues  ; 

3°  Que  pendant  les  4  derniers  mois  de  l'année,  après  l'introduction  du  tarif 
du  17  août  1841,  il  y  a  eu  892,100  voyageurs  qui  ont  parcouru  ensemble  une 
dislance  totale  do  6,311,760  lieues,  soit,  terme  moyen  par  voyageur,  un  par- 
tours  de  7^  lieues; 

4°  Qu'ainsi,  pendant  l'année  1841  entière,  les  2,635,900  voyageurs  ont  par- 
couru ensemble  une  dislance  totale  de  18,720,140  lieues,  ce  qui  équivaut  en 
moyenne  à  7^  lieues  de  parcours  par  voyageur; 

5°  Que  les  receltes  totales  des  voyageurs  pour  chacune  des  trois  périodes 
de  1841,  qui  viennent  d'être  citées,  s  étant  élevées  respectivement  : 

Pendant  les  4  premiers  mois  à  fr.  1,023,200 

Pendant  les  4  mois  suivants  à   1,607,100 

Et  pendant  les  4  derniers  mois  à   1,489,600 

il  s'ensuit  que,  terme  moyen,  chaque  voyageur  parcourant  une  lieue 
par  le  chemin  de  fer  a  produit  : 

Pendant  la  l"  période  (tarife  du  3  février  1839)  fr.  0,232 

Pendant  la  2«  période  (tarife  du  10  avril  1841)  0,206 

Et  pendant  la  3e  période  (  tarifs  du  17  août  1841  )   0,229 

Comme  je  viens  de  parler  du  tarif  du  17  août,  je  dois  faire  connaître  ce 
qui  m'a  porté  à  le  décréter. 

Mappuyant  sur  les  résultats  de  l'expérience  des  tarifs  du  10  avril  1841,  et 
convaincu  par  les  considérations  que  j'ai  exposées  plus  haut,  que  mon  prédé- 
cesseur s'était  trompé  dans  l'appréciation  qu'il  avait  faite  du  tarif  du  3  février 
1839,  je  me  suis  décidé  à  ordonner  la  mise  en  vigueur,  à  dater  du  21  août  1841, 
d'un  nouveau  tarif  des  voyageurs  et  des  bagages  que  j'avais  arrêté  sous  la  date 
du  17  du  même  mois,  et  par  lequel  le  prix  des  voitures  de  2e  classe  (chars-à- 
bancs)  et  de  3e  classe  (waggons)  ont  été  augmentés  d'une  manière  assez  forte. 

Ainsi  le  prix  des  waggons  qui,  sous  le  tarif  du  10  avril,  était  de  15  centimes 
par  lieue,  a  élé  porté  à  18  centimes,  ce  qui  fait  une  augmentation  de  20  p.  °/0  ; 
le  prix  des  chars-à-bancs,  qui  élail  de  25  centimes,  a  été  porté  à  30,  ce  qui  fail 
également  une  augmentation  de  20  p.  %• 

Quant  au  prix  des  diligences  ,  afin  d'établir  entre  les  trois  classes  de  voitures 
une  proportion  plus  raisonnée  et  plus  profitable  aux  intérêts  du  trésor,  il  a  été 
diminué  de  40  à  37  centimes,  c'est-à-dire  de      ou  de  7  p.  °/«  environ. 


Cette  diminution  était  nécessaire  pour  rétablir  l'équilibre  entre  les  diverses 
classes  de  voitures,  sous  le  rapport  du  confortable  combiné  avec  le  prit  des 
places,  équilibre  qui  se  trouvait  dérangé  dans  le  tarif  du  10  avril,  par 
l'augmentation  du  prix  de  quelques  places  de  diligences  et  par  de  grandes 
améliorations  apportées  précédemment  aux  chars-à-bancs  et  dont  on  n'avait 
paà  tenu  compte. 

Les  résultats  de  l'expérience  sont  venus  bientôt  confirmer  l'exactitude  de 
mes  prévisions. 

Pendant  la  période  d'essai  de  mon  tarif  du  17  août,  quoique  les  prix  des 
voitures  de  28  et  3e  classes  fussent  notablement  plus  élevés  que  ceux  du  tarif 
du  10  avril,  le  nombre  de  voyageurs  a  atteint  pour  le  moins  celui  du  tarit 
précédent,  si  l'on  fait  attention  aux  distances  parcourues,  et  a  produit,  par 
comparaison  aux  résultats  de  ce  même  tarif,  une  recette  en  plus  de  fr.  2.595 
par  jour,  terme  moyen,  soit  un  million  environ  par  année. 

Ainsi  s'est  trouvé  pleinement  confirmé  ce  principe  qu'une  augmentation 
de  tarif  peut  ne  pas  produire  de  diminution  dans  la  circulation  dont  !«■ 
chiffre  plus  ou  moins  élevé  est  presque  toujours  dû  à  une  infinité  d'autre* 
causes  qui  souvent  ne  peuvent  pas,  du  moins  exactement,  être  reconnues  et 
appréciées. 

B.  Marchandises.  — Ainsi  que  mes  deux  prédécesseurs  l'ont  successivement 
fait  remarquer  dans  les  comptes-rendus  des  années  1839  et  1840,  l'on  n» 
commença  à  effectuer  le  transport  des  marchandises  qu'au  mois  de  fé- 
vrier 1838;  il  consista  d'abord  dans  une  simple  location  de  waggons  entiers 
(à  raison  d'un  chargement  maximum  de  3,000  kilog.).  L'administration  n'avait, 
à  cette  époque,  qu'un  matériel  fort  peu  nombreux  affecté  aux  transports  de 
marchandises;  cette  première  organisation  n'était,  pour  ainsi  dire,  qu'un  essai 
et  l'administration  elle-même  ne  cherchait  pas  à  voir  prendre  beaucoup 
d'extension  à  ce  système  afin  de  ne  pas  compromettre  pour  longtemps  le 
transport  des  marchandises  parle  chemin  de  fer,  si,  par  hasard,  il  venait 
à  être  trouvé  mauvais. 

Plus  tard  la  location  partielle  des  waggons  fut  admise;  les  transports  purent 
s'opérer  par  tonneau»  soit  par  1,000  kilog.  ou  £  de  waggon  (1).  L'exécution 
de  ce  système  ainsi  complété  de  location  de  waggon  entier  ou  en  partie,  remonte 
au  mois  d'avril  1839  (voir  pag.  23  du  compte-rendu  du  4  février  1841). 

Le  transport  par  location  de  waggon  se  payait  à  raison  de  fr.  2-70  par 
waggon  et  par  lieue;  celui  par  tonneau  fut  fixé  à  fr.  0-67  par  tonneau  et  par 
lieue. 

Les  conditions  du  transport  étaient  les  suivantes  : 


(1)  La  charge  complète  du  waggon  ayant  été  portée  par  la  suite  n  4,000  kilog..  il  en  est 
résulté  que  te  transport  par  tonneau  est  revenu  au  quart  de  waggon. 
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Le*  marchandises  étaient  transportées  de  station  à  station  aux  risques  et 
périls  de  l'expéditeur  ; 

Le  chargement  et  le  déchargement  restaient  à  la  charge  cl  aux  soins  de 
l'expéditeur  ; 

Toutes  les  marchandises  étaient  transportées  aux  mêmes  prix  et  conditions, 
sans  distinction  de  classe  ou  de  catégorie. 

La  location  des  waggons  par  abonnement  assurait  le  départ  immédiat  par 
conToi  public  ordinaire  et  la  faculté  de  modifier  le  chargement  aux  stations  de 

passage  ; 

La  location  irrégulière  n'assurait  l'expédition  que  dans  les  36  heures. 

J  ai  eu  l'occasion  de  détuoutrer ,  dans  mon  rapport  au  Roi  accompagnaut 
l'arrêté  du  22  mars  ] 842,  combien  les  résultats  obtenus  par  ce  premier  système 
furent  avantageux,  et  sous  le  rapport  des  quantités  de  marchandises  transpor- 
tées, et  sous  celui  des  recettes. 

Le  chiffre  moyen  de  l'augmentation  mensuelle  des  transports  pendant  quinze 
mois  consécutifs  (depuis  le  mois  d'avril  1839  jusqu'au  mois  de  juillet  1840  inclus) 
fut  de  562,000  kilog..  et  celui  de  l'augmentation  des  recettes  de  fr.  4,467-00. 
En  présence  de  ces  chiffres,  il  est  permis  de  croire  que  la  continuation  de  ce 
premier  système,  auquel  on  eût  pu  apporter  en  outre  toutes  les  améliora- 
tions indiquées  par  l'expérience,  aurait  fait  arriver  au  même  chiffre  moyeu 
de  11  à  12  millions  de  kilog.  par  mois  qu'a  donné  le  système  suivant, 
pendant  dix  mois  d'exécution,  alors  surtout  que  les  deux  premiers  mois  de  ce 
M> coud  système  de  détail  ont  produit  une  baisse  considérable  dans  les  quantité» 
transportées  et  dans  les  recettes;  car  si,  lorsqu'une  roule,  un  canal  ou  toute 
autre  voie  de  communication  nouvelle  est  arrivée,  par  l'effet  cl  une  progres- 
sion croissante,  à  son  état  normal  en  transports  effectués,  on  ne  peut  pas 
argumenter  toujours  avec  fondement  d  une  diminution  mensuelle  dans  les 
transports,  survenue  en  même  temps  que  la  mise  en  vigueur  d'un  nouveau 
système  d'exploitation  (diminution  qui  peut  n'être  qu'accidentelle  et  due  à 
d'autres  causes),  si  dis-je,  on  ne  peut  pas  toujours  argumenter  de  cette  dimi- 
nution pour  prétendre  que  l'ancien  système  valait  mieux  que  le  premier,  ce 
n'est  pas  le  cas  ici,  puisque  le  dernier  mois  d  exécution  du  premier  système 
>e  trouve  avoir  donné  le  chiffre  le  plus  élevé  des  transports  mensuels,  qui 
forment  la  progression  croissante  produite  sous  ce  système,  et  que,  par  consé- 
quent, on  n'était  évidemment  pas  encore  arrivé  à  l'étal  normal  des  transport* 
que  devait  amener  ce  système. 

Le  premier  système  ne  donnait,  d'ailleurs,  lieu  à  aucune  autre  dépense  qu'à 
<  elle  résultant  des  frais  de  traction  et  de  transport  d'une  station  à  l'autre.  Il 
demeura  en  vigueur  jusqu'au  mois  d'août  1840  ;  à  partir  de  cette  époque  il  fut 
ibandonné  et  remplacé  par  une  organisation  nouvelle,  fondée  sur  ce  que,  dans 
l'opinion  de  mon  prédécesseur,  c'était  à  tort  que  Ton  considérait  le  transport 
des  marchandises  en  détail  comme  ne  pouvant  s'effectuer  par  les  soins  de  l'Etal, 
•>t  sur  ce  que.  dans  son  opinion  aussi,  «  il  y  avait  nécessité  de  soustraire  le 


»  commerce  à  l'action  de  tout  intermédiaire  obligé  qui,  par  ses  prix  de  factage, 
.>  tant  pour  prendre  la  marchandise  chez  l'expéditeur  que  pour  la  remettre  à 
»  domicile  au  destinataire,  pouvait  toujours  rendre  illusoires  pour  le  public  les 
»  tarifs  de  station  à  station,  quelque  favorables  qu'ils  fussent.  » 

Ce  nouveau  système,  décrété  le  19  juillet  1840,  consista  dan»  le  transport 
et  la  remise  à  domicile,  par  les  soins  de  l'administration  et  sous  sa  responsabilité, 
des  petites  marchandises  tlites  de  (/ilùjences,  et  dan»  le  transport  de  station  à 
station  des  grosses  marchandises;  l'on  organisa  eu  même  temps  le  transport  des 
fonds  et  valeurs,  des  chevaux  et  du  bétail  et  Ton  régularisa  celui  des  équipages 
et  voitures  particulières  qui,  depuis  le  20  avril  1039,  avait  été  régi  par  le  tarif 
de  la  location  des  waggons,  en  ce  sens  que  chaque  voilure  était  imposée  à 
raison  de  trois  tonneaux  comme  représentant  la  charge  d'un  waggon. 

Six  tarifs  spéciaux  furent  adoptés  pour  le  service  des  marchandises. 

Le  tarif  n°  1  réglait  le  transport  des  marchandises  de  diligences  avec  factage 
à  domicile;  il  classait  les  marchandises  par  colis,  en  quatre  catégories,  savoir  : 

De   5  kilog.  et  au-dessous  ; 

De  6  à  15  kilog.; 

De  16  à  25  id.; 

De  26  à  100  et  par  100  kilog. 

Les  articles  de  5  kilog.  et  au-dessous  payaient  une  taxe  uniforme  de  50  cen- 
times, quelle  que  fût  la  destination;  les  autres  taxes  de  ce  tarif  n étaient  pas 
établies  sur  des  bases  fixes:  les  prix  variaient  d'après  les  catégories,  dune 
manière  qui  n'était  pas  en  raison  des  distances.  Aucune  taxe  d'ailleurs  n  était 
inférieure  à  50  centimes. 

Le  tarif  n°  2  réglait  le  transport  des  grosses  marchandises  de  station  à 
station;  les  marchandises  étaient  divisées  en  trois  catégories  dont  les  prix  de 
transport  étaient  différents. 

La  1"  catégorie  comprenait  les  marchandises  pondéreuses  et  était  taxée  à 
raison  de  6  centimes  par  100  kilog.  et  par  lieue. 

La  2e  catégorie  comprenait  les  marchandises  du  commerce  en  général  et  était 
imposée  à  raison  de  7  centimes  par  100  kilog.  et  par  lieue. 

Et  enfin,  la  3e  catégorie  concernait  les  objets  déclaras  fragiles,  ou  d  un  trans- 
port difficile,  et  payait  à  raison  de  10  centimes  par  100  kilog.  et  par  lieue. 

Les  marchandises  de  la  lro  catégorie  étaient  seules  dénommées  ;  la  2«  catégorie 
comprenait  tous  les  objets  non  compris  dans  la  lrE. 

Toute  expédition  de  marchandises,  au  tarif  n°  2,  d'un  poids  inférieur  à 
500  kilog.,  payait  la  taxe  fixée  pour  500  kilog.  :  au-dessus  de  500  kilog.  la  taxe 
était  calculée  de  100  en  100  kilog. 

Les  frais»  de  chargement  et  de  déchargement  étaient  à  la  charge  de  l'adminis- 
tration. 

Le  tarif  n°  3  reproduisait  le  tarif  antérieur  du  transport  des  bagages. 


Le  lariF  n»  4  fixait  les  prix  du  transport  (les  finances  cl  valeur*. 

Le  tarif  n°  5  réglait  le  transport  des  voilures;  les  équipage*  étaient  taxés 
uniformément  de  10  en  10  lieues  ;  ainsi  le  prix  était  le  même  pour  10  lieues 
et  pour  toutes  les  distances  en  dessous;  pour  les  dislances  de  1 1  à  20  lieues, 
de  21  à  30  et  ainsi  de  suite. 

Enfin  le  tarif  n«  6  organisait  le  transport  des  chevaux  et  du  bétail  ;  les  prix 
de  ce  tarif  étaient  également  établis  de  10  en  10  lieues. 

Peu  de  temps  après  l'introduction  de  ce  nouveau  système,  c'est-à-dire  le 
15  août,  une  modification  fut  apportée  au  tarif  n»  1  (marchandises  de  dili- 
gences); les  colis  de  26  à  100  kilog.  furent  taxés  au  poids  réel  de  10  en  10  kilog. 

Un  arrêté  ministériel  du  16  novembre  suivant ,  vint  également  introduite 
des  modifications  fort  importantes  dans  les  tarifs  des  grosses  marchandises, 
des  fonds  et  valeurs  et.  du  bétail. 

Diverses  marchandises  passèrent  de  la  2°  catégorie  à  la  lre. 

Une  réduction  de  10  p.  %  fut  accordée  à  un  grand  nombre  de  marchandises 
comprises  à  la  lrt  catégorie,  à  savoir  :  le  froment,  le  seigle,  l'orge  et  leurs 
farines ,  les  pommes  de  terre ,  le  poisson  ,  les  engrais ,  les  cendres  de  mer, 
la  houille,  les  fers  de  fonle,  les  briques,  les  pannes  et  le  sel  brut:  tous  ces 
objets  ne  payèrent  donc  plus,  à  dater  du  1er  décembre  1840,  au  lieu  de  6  cen- 
times par  lieue  et  par  100  kilog  ,  que  15  centimes. 

Le  prix  du  transport  du  bétail  pour  5  lieues  et  au-dessous,  fut  fixé  à  la  moitié 
de  la  taxe  établie. 

Le  deuxième  système  (du  19  juillet  1840)  fut  mis  en  vigueur  à  dater 
du  1er  août  suivant,  et  abandonné,  comme  nous  le  verrons  plus  loin,  le 
1«  juin  1841. 

Pour  une  durée  de  dix  mois  les  chiffres  moyens  des  transports  par  mois, 
ont  été  : 

/  f„             (  Articles  transportés  au  nombre,       13,073  ester. 
Marchandises       lar.fu»  1.  {             u             au  poids ,  761,032 
de  messageries.  (  Tarif     4.      Nombre  de  groups  de  finances ,         1,214  groups. 
Marchandises  de  roulage  de  toule  espèce.  (Tarif  n°  2.)  Il  ,031,946  kiloy. 

Les  chiffres  moyens  des  receltes  ont  été  par  mois  : 


Marchandises    (  Tarifa*  1.  j 


Transport  par  colis  fr.  9,536  à'J. 

Id.     au  poids   13,956  25 

de  messageries.  |  Tarifn<,4       Finances   ,  4,5  3t 

Marchandises  de  roulage.  (Tarif  n»  2)   93,714  52 

Total»  par  mois                    .  fr.  118,622  50 


Ainsi  qu'il  est  établi  dans  mon  rapport  au  Roi,  du  22  mars  1842,  ce  système 
a  exigé,  pour  les  dix  mois  pendant  lesquels  il  a  été  en  vigueur,  des  dépenses 
supplémentaires  de  fr.  227,848-13,  soit  fr.  22,784-81  par  mois,  pour  h 
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caroionage,  le  factage,  le  loyer  des  locaux ,  les  employés  .  ouvriers,  etc.  il 
restait  donc,  en  retranchant  celte  dépense  supplémentaire  de  la  recette  men- 
suelle, une  somme  nelte  de  fr.  95,037-69,  pour  couvrir  les  frais  de  traction, 
de  matériel ,  etc. ,  sur  le  chemin  de  fer. 

Le  deuxième  système,  du  19  juillet  1040,  après  une  existence  de  10  mois  (du 
1er  août  1840  au  31  mai  1841),  fut  abandonné  et  remplacé  par  le  système  daté 
du  10  avril  1841,  lequel  en  instituant  la  remise  à  domicile  obligée  de  toutes 
les  marchandises  indistinctement,  et  en  rendant  facultative  la  prise  à  domicile, 
avait  évidemment  pour  but  principal  de  faire  cesser,  en  faisant  entrer  l'adminis- 
tration du  chemin  de  fer  dans  les  plus  petits  détails,  tout  concours  d'inter- 
médiaires entre  le  négociant  et  l'administration;  l'on  décréta  en  même  temps 
une  réduction  de  25  p.  %  sur  les  prix  du  tr  ansport  des  marchandises  de 
diligences. 

Les  tarifs  n°*  1  et  S  du  19  juillet  1040  furent  donc  remplacés  par  ceux  du 
10  avril  1841. 

Le  nouveau  tarif  n°  1  divisa  les  petites  marchandises  en  cinq  catégories, 
savoir  : 

De  5  kilog.  et  en  dessous  ; 
De  6  à  15  kilog.  ; 
De  16  à  25  id.; 
De  26  à  50  id.; 
Et  de  51  à  100  id. 

Le  transport  des  colis  de  5  kilog.  et  en  dessous  subit  une  taxe  uniforme  de 
40  centimes,  quelle  que  fût  la  distance;  les  autres  taxes  de  ce  tarif  étaient 
celles  du  tarif  du  19  juillet,  réduites,  comme  il  est  dit  plus  haut,  de  25  p.  %.. 
Aucune  taxe  d'ailleurs  ne  fut  inférieure  à  40  centimes. 

Le  nouveau  tarif  n°  2  comprit  la  remise  à  domicile  obligée  de  toutes  les 
marchandises,  cl  fut  divisé  de  la  même  manière  que  celui  du  19  juillet  1840, 
en  trois  catégories  ;  Ion  conserva  pour  la  division  des  marchandises  la  classifi- 
cation du  tarif  du  19  juillet  modifiée,  et  enfin  les  prix  du  nouveau  tarif  n°  2 
furent  ceux  du  même  tarif  auxquels  on  ajouta  : 

Pour  la  lr*  catégorie  5  centimes: 
2e       id.     10  id.; 
3«      id.    15  id. 

pour  couvrir  en  partie  les  frais  de  factage  et  de  camionage  qui  restèrent 
entièrement  à  charge  de  l'administration. 

Du  minimum  de  500  kilog.  fixé  par  le  tarif  du  19  juillet  1840,  on  descendit 
à  celui  de  100  kilog. 

Toute  expédition  de  marchandises  en  dessous  du  poids  de  100  kilog.  fut 
taxée  au  prix  de  100  kilog. 

Toute  expédition  en  dessus  de  100  kilog.  fut  taxée  d'après  son  poids  réel. 
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L'enlèvement  à  domicile  fut  laissé  facultatif  el  la  rétribution  à  payer  de  ce 
chef  fixée  à  10  cent,  par  100  kîl. 

Enfin  les  modifications  apportées  par  l'arrêté  du  16  novembre  1040,  furent 
maintenues  et  en  conséquence  une  partie  des  marchandises  de  la  lre  catégorie 
continuèrent  à  jouir  d'une  réduction  de  10  p.  %  sur  les  prix  du  nouveau  tarif. 

Les  arrêtés  du  10  avril  18 H  n'apportèrent  d'ailleurs  aucune  modification 
au  transport  des  fonds  et  valeurs,  des  voilures,  des  chevaux  et  du  bétail,  et  les 
tarife  n°»  4,  5  el  6  du  19  juillet  1040  restèrent  en  vigueur. 

J'ai  constaté  dans  mon  rapport  au  Roi,  du  22  mars  1842,  que  depuis 
le  Ie' juin  jusqu'au  31  décembre  1841,  c'est-à-dire  pendant  une  période  de 
sept  mois,  le  transport  des  marchandises,  sous  l'empire  du  système  du  10  avril 
1841.  a  présenté  généralement  une  progression  dans  les  quantités  transportées, 
dans  les  receltes  el  dans  les  dépenses  supplémentaires.  Les  recettes  totales  pen- 
dant celte  période  pour  le  service  des  marchandises  de  diligences,  de  roulage 
et  pour  celui  des  fondset  valeurs  se  sonl  élevéesà  fr.  1,108,142-52:  les  dépenses 
supplémentaires  inhérentes  au  système  se  sonl  élevées  pendant  la  même  période 
à  fr.  445,912-75  ;  de  sorte  qu'il  est  resté  net  pour  couvrir  les  frais  d'adminis- 
tration, de  traction,  de  matériel,  etc.,  fr.  662,229-77,  soit,  par  mois,  terme 
moyen,  94,604-2$;  ainsi  fr.  1,233-44  de  moins  par  mois  que  pendant  l'exécu- 
tion du  système  du  19  juillet  1840. 

Les  quantités  de  marchandises  transportées  pendant  les  7  derniers  mois 
de  1 841  se  sont  élevées  en  moyenne  par  mois,  savoir  : 


Marchandises 


.p         |  Articles  transportés  au  nombre,       24,491  colis. 
Taritn-J.  j             w              au  poids,      770,258  kilog. 
de  messageries.  (  Tarifn.4      Fonds  el  vaieure   2,O10  groupe 

Marchandises  de  roulage.  (Tarif  a°  2.)   14,829,244  kilorj. 

Ces  quantités  ,  comparées  à  celles  qui  ont  été  transportées  par  mois  sous  le 
tarif  du  19  juillet  1840,  donnent  les  résultats  suivants  : 


[  T    t  l  Article*  Iramporlésau  nombre,  colis.. 
«srchaod.se»  \  ] 

{       '  '  W«  poid»,  kilog.. 

de  messagerie*-  1 

[  Tarif  d*  4.  Fonds  et  valeurs   groupa 

Marchandises  de  roulage.  (Tarif  n»  2)  kilog,., 
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C'est-à-dire  que,  sous  l'empire  du  système  du  10  avril  1841,  le  nombre  de 
colis  et  le  poids  des  marchandises  de  roulage  transportés  moyennement  par 
mois,  ont  présenté  une  augmentation  respective  de  87  et  de  34  p.  •/<>. 


Celle  augmentation  dans  les  quantités  de  marchandises  transportées  doit 


elle  élre  attribuée  entièrement  à  l'introduction  du  système  du  10  avril0  Non 
certainement  ;  elle  doit  élre  attribuée  en  grande  partie,  et  nous  le  démontre- 
rons plus  loin,  au  développement  du  commerce  et  de  l'industrie  pendant  celte 
période,  le  mouvement  commercial  ayant  occasionné  en  1841  sur  d'autres  voies 
de  communication  des  augmentations  tout  aussi  notables  que  celles  que  nous 
venons  de  signaler,  et  ce,  sans  que,  comme  au  chemin  de  fer,  H  eûlété  apporté 
aucune  modification  dans  les  frais  de  transport. 

Il  est  facile  de  concevoir  qu'une  augmentation  aussi  forte  dans  les  quantités 
transportées  doit  avoir  entraîné  une  augmentation  à  peu  près  proportionnelle 
dans  les  dépenses  de  traction,  de  matériel,  etc..  sur  le  chemin  de  fer. 

Or,  il  doit  être  tout  aussi  facile  de  se  convaincre  que  le  3e  système  doit  avoir 
donné,  sous  le  rapport  financier,  des  résultats  bien  inférieurs  à  ceux  du  2«  sys- 
tème, lorsque  I  on  se  rappelle  que  le  restant  net  des  produits  destiné  à  couvrir 
les  frais  de  traction  et  de  matériel,  a  été,  malgré  {  augmentation  des  transports, 
moins  élevé  sous  le  3°  système  que  sous  le  2e. 

Il  a  été  bien  établi  dans  mon  rapport  du  22  mars,  que  l'abandon  du  premier 
système  de  transport  des  marchandises  et  l'introduction  successive  des  deux 
systèmes  datés  du  19  juillet  1840  et  du  10  avril  1041,  peuvent  se  résumer 
pour  une  période  de  17  mois  (du  mois  d'août  1840  au  31  décembre  1841) ,  en 
une  perle  pour  le  trésor  de  fr.  650,488. 

Par  le  1er  système,  il  y  a  eu  alliance  immédiate  avec  le  chemin  de  fer  des 
industries  accessoires,  intéressées  à  créer  des  relations  à  cette  grande  entre* 
prise; 

Par  le  2e  système  les  plaintes  ont  été  unauimes  de  la  part  des  industries 
froissées,  qui  ont  organisé  un  système  régulier  de  fraude; 

Enfin  par  le  3e  système,  il  y  a  eu  ligue  ouverte,  concurrence  rétablie  sur 
certaines  roules  et  exploitation  obstinée  de  tous  les  moyens  de  transport  eu 
dehors  du  chemin  de  fer. 

La  commission  instituée  pour  l'examen  des  tarifs  du  10  avril  a  d'ailleurs 
établi  d'une  manière  incontestable  : 

1°  Que  le  taux  des  tarifs  de  la  lrc  et  de  la  2e  catégorie  des  marchandises  de 
roulage  devait  nécessairement  être  augmenté  pour  certaines  marchandises; 

2°  Que  le  système  du  camionage  des  grosses  marchandises  de  roulage  était 
doublement  ouéreux  à  l'État,  par  l'excédaut  de  prix  à  payer  aux  entrepreneurs 
de  ce  service,  et  par  le  nombre  considérable  d'employés  et  d'ouvriers  qu'il 
exigeait. 

Bien  convaincu,  d'après  les  considérations  qui  précèdent,  que  le  troisième 
système  était,  de  tous  ceux  essayés  jusqu'à  ce  jour,  le  plus  contraire  aux  inté- 
rêts de  l'État,  je  me  suis  décidé  à  le  remplacer  à  dater  du  1er  avril  1842,  par 
un  système  décrété  par  arrêté  du  22  mars  précédent,  et  nouveau  en  ce  qu'il 
laisse  facultative  la  remise  à  domicile  des  marchandises  de  roulage. 

Assurément,  persuadé  que  je  suis,  que  le  système  le  plus  avantageux  tant 
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pour  le  commerce  que  pour  le  trésor,  est  celui  si  simple  et  si  économique  à  |a 
fois  de  la  location  totale  ou  partielle  des  waggons,  j'aurais  peut-être  dû  revenir 
à  ce  système,  le  premier  mis  en  usage,  qui  avait  produit  les  meilleurs  résultats 
et  qu'on  avait  abaudonné,  en  ne  motivant  cet  abandon  que  sur  des  opinions 
dont  l'erreur  est  bien  démontrée  aujourd'hui. 

Mais  le  commerce  ne  comprend  pas  toujours  tout  de  suite,  ne  découvre  pas 
toujours  immédiatement  où  se  trouvent  ses  véritables  intérêts. 

N'avons-nous  pas  vu,  en  1822,  et  pendant  plusieurs  années  ensuite,  nos 
raffineurs  de  sucre  se  plaindre  violemment  du  système  de  législation  établi 
alors  concernant  leur  industrie,  et  ne  les  voyons-nous  pas  regretter  fortement 
aujourd'hui  cette  même  législation? 

La  nécessité  politique  exigeait  donc  l'emploi  de  moyens  de  transition. 

Le  système  du  22  mars  1842,  qui  comprend  huit  tarifs  différents,  est  suffi- 
samment détaillé  dans  mon  rapport  de  la  même  date. 

Les  tarifs  nM  l  et  2  concernent  les  voyageurs  et  les  bagages. 

Le  tarif  n°  3  règle  le  transport  des  fonds  et  valeurs. 

Le  tarif  n°  4  règle  le  transport  avec  remise  à  domicile  des  marchandises  de 
diligence. 

Le  tarif  n*  5  est  relatif  au  transport  des  équipages,  et  est  calculé  de  station 
â  station  d'après  la  base  suivante  : 

Four  1  voiture  à  4  roues,    .    .    .    .        fr.  3  par  lieue  ; 

1  id.      2    îd   â  id. 

Le  tarif  n°  6  concerne  le  transport  des  chevaux,  bétail,  etc.;  les  prix  de  ce 
tarif,  calculés  également  de  station  à  station,  reposent  sur  les  bases  suivantes  : 

Pour  3  chevaux  fr  3  00  par  lieue; 

2  id.  2  50  id. 

1     id   2  00  id. 

Par  waggoii 

(o  à  8  bœufs)   2  40  id. 

Bétail.      3ou4   id   2  00  id. 

louâ   id   1  50  id. 

Le  tarif  u*  7  règle  le  transport  des  marchandises  de  roulage  de  station  à 
station,  sans  remise  à  domicile. 

Le  tarif  n°  8,  celui  des  marchandises  de  roulage  avec  remise  à  domicile. 

Les  marchandises  de  roulage  sont  divisées  en  trois  classes  qui,  aux  tarifs 
n0'  7  et  8,  sont  taxées  à  des  prix  différents. 

Les  prix  du  tarif  n°  7  sont  établis  sur  les  bases  suivantes  : 

Pour  les  marchandises  de  la  lr«  classe,  5  centimes  par  100  kil.  et  par  lieue; 

id.  id.   2°     id.     7±  id.        id.  id. 

id.  id.    3«     id.    10  id.         id.  i<L 


"j 


  LXXI   

On  trouve  les  prix  du  tarif  n*  8,  en  ajoutant  à  ceux  du  tarif  n°  7  pour  le 
factage,  quel  que  soit  le  trajet  : 

Pour  les  marchandises  de  la  1™  classe,  25  centimes  par  100  kilog. 
,d.  id.    2e     id.    30     id.  id. 

id.  id.    3«     id.    35     id.  id. 

La  prise  à  domicile  se  paie  à  raison  de  15  centimes  par  100  kilog. 

Le  minimum  de  la  taxe  à  percevoir  était  fixé  à  500  kilog.  (comme  au  tarif 
du  19  juillet  1840)  pour  les  stations  tarifées,  et  à  1 ,000  kilog.  pour  les  stations 
intermédiaires  non  tarifées.  Les  liquides  n  étaient  admis  que  par  charge  de 
1,000  kilog.  (nous  allons  voir  que  ces  dispositions  furent  en  partie  modifiée» 
par  l'arrêté  du  21  avril  suivant). 

Les  marchandises  en  vrac  ne  sont  admises  au  transport  que  par  charges 
complètes  de  waggons  (4,000  ou  4Ç500  kilog.  suivant  les  saisons). 

Toute  expédition  de  marchandises  aux  tarifs  n°s  7  et  8,  donne  lieu  à  une 
réduction  de  10  p.  %,  savoir  : 

1»  Par  charge  complète  d'un  convoi  (20  waggons)  de  marchandises  appar- 
tenant à  la  première  classe; 

2°  Par  charge  complète  d'un  waggou  (4,000  à  4,o00  kilog.)  de  marchan- 
dises de  la  2e  et  de  la  3e  classe. 

Avec  l'intention  de  provoquer  des  observations,  j'avais  longtemps  avant 
de  proposer  au  Roi  l'adoption  des  tarifs  du  22  mars,  publié  les  rapports  de  la 
commission  instituée  pour  l'examen  des  tarifs,  et,  ainsi  que  cela  s  était  présenté 
pour  le  système  du  19  juillet  1340,  des  modifications  furent  introduites  dans 
les  tarifs  du  22  mars,  peu  de  temps  après  leur  mise  en  vigueur,  pour  satis- 
faire en  partie  aux  réclamations  assez  vives  qui  se  formulèrent  jusques  dans  le 
sein  même  des  chambres  législatives.  Mon  arrêté  du  21  avril  détermina  ce» 
modifications 

La  plus  importante  est  celle  qui  accorde  provisoirement,  et  à  titre  d'essai, 
une  réduction  de  20  p.  %  sur  les  prix  des  tarifs  n05  6,  7  et  8,  pour  les  produits 
indigènes  destinés  à  l'exportation,  les  produits  étrangers  transportésen  transit 
et  pour  certaines  matières  exotiques  nécessaires  à  quelques  industries.  Ces 
modérations  de  taxe  avaient  déjà  été  arrêtées  en  principe  pour  être  mises  à 
exécution  dans  un  délai  rapproché,  par  l'arrêté  du  22  mars,  qui  proroge  la 
mission  de  la  commission  des  tarifs,  et  qui  la  charge  en  même  temps  de 
l'examen  de  ces  modérations  de  taxe. 

Les  autres  modifications  consistent,  pour  les  marchandises  de  roulage,  en  un 
changement  notable  dans  la  classification. 

Dans  le  tarif  du  10  avril  1041,  mon  prédécesseur  avait  classé  les  marchan- 
dises de  roulage  en  deux  catégories  qui  formaient  en  réalité  3  classes  distinctes, 
puisque  la  lre  de  ces  catégories  comprenait  non-seulement  les  objets  qui 
payaient  la  taxe  entière  du  tarif,  mais  encore  un  assez  grand  nombre  d'objets 
qui  jouissaient  sur  ce  prix  d'une  réduction  de  10  p.  •/,.  Les  objets  de  la 
!*•  catégorie  seuls ,  par  conséquent  ceux  des  deux  premières  classes ,  qui 
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payaient  les  prix  les  plus  bas,  étaient  dénommés;  la 2e  catégorie  ou  la 3e  classe, 
comprenait  tous  les  objets  non  désignés  dans  les  deux  premières.  Ainsi  I  on 
avait  dénommé  dans  ce  tarif  les  objets  des  deux  classes  payant  le  moins,  en 
laissant  à  la  classe  qui  payait  le  plus  tous  les  objets  non  dénommés. 

Les  objets  déclarés  fragile*  ou  d'un  transport  difficile,  étaient  taxés  suivant 
des  prix  indiqués  spécialement. 

La  commission  des  tarifs  avait  proposé  de  maintenir  la  division  en  3  classes, 
quant  à  la  proportion  des  prix  de  transport,  mais  en  dénommant  les  marchan- 
dises de  la  lra  et  de  la  3e  classe,  c'est-à-dire  celles  dont  la  taxe  devait  être  la 
plus  basse  et  celle  dont  la  taxe  devait  être  la  plus  élevée;  la  2e  classe  devait 
ainsi  comprendre  toules  celles  non  désignées  nominativement  dans  la  ln  ni 
dans  la  3e,  cette  dernière  devait  remplacer  l'ancienne  catégorie  des  objets 
déclarés  fragiles. 

J'avais  d'abord  été  sur  le  point  d  adopter  en  entier  ce  mode  de  classification, 
mais  d'accord  avec  la  commission  et  par  mesure  de  transition,  je  m'étais  réservé 
de  le  metlre  en  pratique  plus  tard.  Je  m'étais  donc  borné,  dans  le  tarif  du 
mars,  à  dénommer  les  marchandises  appartenant  aux  deux  premières  classes, 
en  laissant  à  la  3e  toules  les  autres,  comme  cela  avait  eu  lieu  pour  les  tarifs  du 
10  avril  1841. 

Celte  classification  ayant  soulevé  des  réclamations  de  la  part  de  certaines 
industries  qui  me  demandèrent  d'y  apporter  plusieurs  changements,  je  nu- 
vis  obligé,  pour  faire  droit  à  celles  de  ces  réclamations  reconnues  fondées, 
d'en  venir  tout  de  suite,  par  mon  arrêté  du  $1  avril,  au  mode  de  classifica- 
tion pioposé  par  la  commission,  en  m'écartant  ainsi  davantage  de  celui  du 
10  avril  1841. 

Je  désignai  donc,  par  mon  arrêté  du  21  avril,  les  objets  appartenant  à  In 
lf«  et  à  la  3e  classe,  c'est-à-dire,  ceux  qui  doivent  payer  le  plus  et  ceux  qui 
paient  le  moins ,  et  je  laissai  à  la  2e  classe  tous  ceux  non  désignés  dans  les 
deux  autres. 

Le  minimum  de  la  taxe  à  percevoir  fut  fixé,  pour  la  3e  classe  du  tarif  n°fl.a 
100  kilog.:.  la  taxe  au-dessus  de  100  kilog.  devant  être  perçue  de  lOen  10  kiloft 

Une  réduction  de  10  p.  %  fut  accordée  à  tout  transport  de  bétail  par  charge 
complète  d'un  waggon. 

Le  tarif  n°4  du  22  mars  (marchandises  de  diligences j  comprenait  les  subdi- 
visions suivantes  : 

Colis  de  5  kilog.  et  au-dessous  dont  les  prix  étaient  fixés  à  5  centimes  par  lieue. 
6  à  15  kilog. 
16  à  30  kilo-fl. 
31  à  50  kilog. 
51  à  100  et  par  100  kilojj. 

Le  minimum  de  la  taxe  à  percevoir  par  colis,  était  fixé  à  60  centimes. 
Ce  tarif  fut  modifié  en  ce  sen.-  que  la  subdivision  des  colis  fut  abandonnée, 
et  que  la  taxe  fixée  par  cent  Itilog.  (25  centimes)  fut  appliquée  de  10  en  10 


id. 

id. 

10 

id. 

id. 

i.l. 

15 

id. 

id. 

id. 

20 

id. 

id. 

id. 

25 

id. 

kilog.  ;  aucune  taxe  ne  pouvant  d'ailleurs  être  inférieure  à  celle  de  60  centimes, 
fixée  pour  les  articles  de  5  kilog.  et  en  dessous  pour  toutes  les  distances  (1). 

Le  système  de  transport  des  marchandises  déterminé  par  les  arrêtés  du  *>•> 
mars  procurera,  nous  en  avons  la  conviction,  des  résultats  avantageux  au 
commerce  et  au  trésor;  il  occasionnera  des  réductions  fort  importantes 
dans  les  dépenses  de  traction  et  dans  celles  de  camionage,  et  permettra  eu 
outre  la  réalisation  de  fortes  économies  dans  les  dépenses  de  personnel. 

Nos  prévisions  à  cet  égard  se  sont  déjà  réalisées  pendant  l'expérience  du 
mois  d'avril,  et  si,  par  l'arrêté  du  21  avril,  quelques  concessions  ont  été  accor- 
dées, ainsi  que  je  viens  de  le  faire  remarquer,  le  même  arrêté  a  compris  en 
même  temps  d'autres  modifications  de  nature  à  neutraliser,  du  moins  en 
partie,  les  diminutions  de  produit  qui  auraient  pu  résulter  de  ces  concessions, 
ce  qui  nous  permet  d'espérer  que  les  arrêtés  du  22  mars  et  du  2ï  avril  11J42 
réunis,  procureront  également  de  bons  résultais  pour  l'agriculture,  l'indus- 
trie, le  commerce  et  le  trésor. 


§  3.  —  Renseignements  sur  l'organisation  de  diverses  branches  spéciales  du 
service  de  l'exploitation,  accidents,  etc. 

L'intérêt  avec  lequel  on  a  toujours  accueilli  jusqu'ici  tous  les  renseignements 
relatifs  à  l'organisation  du  service  d'exploitation  de  nos  chemins  de  fer,  m  en- 
gage à  publier  à  la  suite  du  présent  compte-rendu  sous  le  n°  X,  un  ordre  de 
service  du  21  mars  1842,  organisant  sur  un  nouveau  pied  le  service  des 
inspecteurs,  et  portant  organisation  de  l'arsenal  de  Mali  nés;  et  sous  le  n°  XL 
le  règlement  spécial  pour  le  service  de  cet  arsenal  et  du  magasin  central  qui 
en  fait  partie.  Voici  du  reste  un  résumé  de  la  marche  suivie  pour  les  déli- 
vrances et  réceptions  d'objets  de  consommation  ou  de  matériel. 

Le  contrôle  des  objets  de  consommation  porte  sur  plusieurs  points  : 

Tous  les  objets  sont  examinés  par  une  commission  de  réception,  composée 
de  cinq  ingénieurs  de  l'administration. 


f  I)  Sur  la  demande  du  commerce,  le  directeur  de  l'administration  des  chemins  de  1er  en 
exploitation  a  été  autorisé  à  transporté*  à  titre  d'essai  depuis  Ie21  mai  1842,  les  marchandise» 
\nr  location  de  waggoni,  aux  conditions  suivantes  : 

1°  Les  prix  du  transport  sont  ceux  du  tarif  n»  7,  2r  classe,  calculés  à  raison  de  4.000  kil. 
pour  chaque  waggon,  avec  la  remise  de  10  p.  %  accordée  à  tout  chargement  complet 
(iirt.  42  de  l'arrêté  du  22  mars)  ; 

2°  L'expéditeur  a  la  faculté  de  compléter  entièrement  la  charge  du  waggon  et  de  composer 
>e«s  chargements,  de  marchandises  appartenant  aux  2°  et  8e  classes  indistinctement  ; 

S»  Le  chargement  elle  déchargement  des  waggons  se  font  aux  frais  de  l'expéditeur  ou  du 
destinataire; 

4»  Les  pertes,  risques  et  avaries  pendant  le  transport  sont  i  la  charge  de  l'expéditeur, 
l'administration  n'assumant  de  ce  chef  aucune  responsabilité. 

Il  n'a  pas  été  possible  de  connaître  suffisamment,  pour  en  faire  l'objet  d'un  examen  dans 
le  présent  rapport,  les  résultats  de  ce  nouveau  mode  de  transport,  qui  n'a  été  introduit  a 
titre  d'essai  provisoire,  que  depuis  le  21  mai  1342. 
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Le  fournisseur  assiste  aux  réceptions.  Les  réunions  ont  lieu  par  suite  de 
convocation  par  écrit  faite  par  le  directeur  et  adressée  aux  fournisseurs,  ainsi 
qu'aux  membres  de  la  commission  de  réception. 

Les  objets  fournis  sont  envoyés  par  l'entrepreneur  au  magasin  de  réception 
à  Matines  (le  magasin  de  réception  est  entièrement  distinct  et  séparé  du  maga- 
sin central  de  consommation);  une  facture  de  l'envoi,  signée  par  l'entrepreneur 
et  certifiée  par  le  préposé  du  magasin  de  réception,  après  vérification  provisoire 
quant  à  la  quantité,  est  envoyée  à  la  direction.  Tous  les  objets  fournis  sont 
soumis  à  l'examen  de  la  commission  de  réception  en  présence  du  fournisseur 
ou  de  son  délégué.  Le  résultat  de  l'examen,  quant  à  la  qualité  et  à  la  quantité, 
est  consigné  sur  un  procès-verbal  signé  par  tous  les  membres  de  la  com- 
mission et  qui  est  soumis  à  l'approbation  du  directeur.  Si  des  objets  sont 
rebutés,  le  directeur  en  donne  avis  au  fournisseur,  en  lui  faisant  connaître 
les  motifs  du  rejet,  et  en  l'invitant  à  les  faire  enlever  du  magasin  de  léception 
provisoire  et  à  les  remplacer  dans  le  délai  fixé  au  cahier  des  charges. 

Sur  le  vu  du  procès-verbal,  les  objets  acceptés  sont  remis  par  le  préposé 
du  magasin  de  réception,  au  garde-magasin  central,  et  la  responsabilité  (lu 
premier  de  ces  fonctionnaires  cesse  à  partir  de  cet  instant. 

Le  procès-verbal  déposé  à  la  direction  constate,  de  celle  manière,  les 
entrées  au  magasin  central.  Le  garde-magasin  est  responsable  de  toutes  les 
quantités  portées  aux  procès-verbaux. 

Les  délivrances  du  magasin  central  se  fout  sur  le  vu  de  bons  délivrés  par 
les  chefs  de  service  et  visés  à  la  direction,  et  contre  récépissés  de  la  pari  desfonc- 
lionnaiies  auxquels  ces  délivrances  sont  faites  et  qui  doivent  en  surveiller  et 
ordonner  l'emploi.  Tous  les  mois  un  état  de  situation  du  magasin  central  est 
dressé  par  le  garde-magasiu  et  vérifié  dans  les  bureaux  de  la  direction,  au 
moyen,  d'une  part,  des  procès-verbaux  constatant  les  entrées,  et,  d'autre  part; 
des  récépissés  constatant  les  sorties  pendant  le  mois. 

L'étal  de  situation  est,  après  celle  vérification ,  arrêté  par  le  directeur,  et 
toutes  les  pièces  à  l'appui  sont  conservées  dans  les  archives  de  l'administration. 

De  temps  en  temps,  et  à  des  époques  non  déterminées,  le  directeur 
ordonne  que  la  situation  du  magasin  central  soit  confrontée  avec  les  états 
ile  situation. 

Celte  vérification  se  fait  sans  que  le  garde-magasin  puisse  en  être  informé 
à  l'avance. 

L'objet  étant  parvenu  entre  les  mains  de  celui  qui  doit  s'en  servir  ou  qui 
doit  en  surveiller  et  ordonuer  l'emploi,  l'administration  possède  encore  le 
moyen  de  vérifier  si,  dans  l'usage  qui  s'en  fait,  il  ne  se  commet  point  d'abus. 

El  d'abord,  afin  d'éviter  que  les  demandes  des  employés  n'excèdent  les 
besoins  du  service,  elle  exige  que  les  objets  ne  soient  fournis  par  le  magasin 
central  qu'après  que  les  bons  délivrés  par  les  ingénieurs  ou  chefs  de  service 
qui  ont  la  haute  surveillance  de  l'emploi  de  ces  objets,  ont  été  examinés  el 
visés  à  la  direction.  Les  mêmes  bons  renvoyés  à  la  direction  servent  encore  à 
contrôler  les  sorties  du  magasin  central. 

Chaque  6lation  envoie,  tous  les  mois,  à  la  direction,  un  étal  de  situation  île 
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ses  approvisionnements,  constatant  ce  qu'elle  a  reçu  et  ce  quelle  a  consommé 
pendant  le  mois.  Cet  état  doit,  quant  aux  entrées,  cadrer  avec  les  récépissés 
envoyés  au  magasin  central,  et  par  conséquent,  avec  les  sorties  de  ce 
magasin. 

La  consommation  dans  les  stations  est  soumise  à  uu  contrôle  sévère  qui 
résulte  de  la  comparaison  que  l'on  établit  entre  les  consommations  de  toutes 
les  stations  d'une  même  ligne,  puis  des  stations  d'une  ligne  à  celles  d'une 
autre. 

Tout  le  service,  tel  qu'il  est  décrit  ci-dessus,  tant  pour  le  contrôle  du  magasin 
central  que  pour  celui  des  stations,  est  en  vigueur  depuis  le  1er  janvier  1840. 
sauf  quelques  légères  modifications. 

Accidents. 

L'on  verra,  par  le  tableau  n°  XII,  que  les  accidents  survenus  aux  voyageurs 
pendant  l'année  1841  ont  été  extrêmement  rares  et  qu'un  seul  accident,  ceint 
du  là  janvier  1841,  à  la  suite  duquel  un  voyageur  a  perdu  la  vie,  peut  être 
attribué  à  un  défaut  de  précaution,  le  départ  trop  rapproché  de  deux  convois. 
Il  est  vraiment  heureux  d'avoir  à  constater  un  résultat  aussi  flatteur  pour  le* 
agents  de  l'exploitation  de  nos  chemins  de  fer,  surtout  dans  ce  moment  ou 
tous  les  esprits  sont  encore  frappés  de  la  déplorable  catastrophe  du  chemin 
de  fer  de  Paris  à  Versailles.  L'on  ne  saurait,  à  cet  égard,  donner  trop  d  éloges 
au  zèle  et  à  l'intelligence  de  l'administration  entière. 

Le  tableau  suivant  présente  le  résumé  de  tous  les  accidents  survenus  sur  nos 
chemins  de  fer,  depuis  l'inauguration  de  la  lre  section  en  1830,  jusqu'au 
31  décembre  1841. 

Il  n'est  pas  hors  de  propos  de  faire  remarquer  ici  que  le  nombre  total  de 
voyageurs  qui  ont  fréquenté  les  chemins  de  fer  pendant  cette  période  s'est 
élevé  à  11,707,420. 

Récapitulation  des  accidents  arrivés  sur  les  chemins  de  fer,  depuis  le  principe 
de  l'exploitation,  1er  mai  lttfâ,  jusqu'au  31  décembre  1841. 


Aocidents  ayant  occasionné  la 
mort  et  pouvant  être  attri- 
buée 

Accident*  ayant  occasionné  de* 
blessures  plus  ou  moins  graves 
et  pouvant  être  attribuéi 
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Ouvriers  et  employés  de  l'ad- 
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5 
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17 

Six  individus  se  sont  volontairement  donné  la  mort  par  k 
moyen  du  chemin  de  fer. 
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Si  aussi  peu  d'accidents  oal  eu  lieu  sur  nos  chemins  de  fer,  j'aime  à  le 
replier,  il  faut  l'attribuer  au  mérite  et  à  la  sagacité  des  mesures  de  précaution 
prescrites  ainsi  qu'à  la  prudence  du  personnel  de  l'exploitation  en  général, 
Néanmoins,  j'ai  trouvé  utile  de  profiter  de  la  triste  expérience  des  chemins  de 
fer  étrangers ,  et,  pour  nous  mettre  de  plus  en  plus  à  l'abri  de  toute  cata- 
strophe, les  mesures  de  précaution  suivantes  ont  été  ordonnées  récemment 

Plant  incliné*  d'Ans  à  Liéije. 

La  manœuvre  complète  des  plans  inclinés  s'exécute  dans  l'ordre  ci-dessous 
indiqué. 

A  LA  DESCENTE. 

A  la  descente,  les  convois  de  voyageurs  doivent  avoir  un  nombre  de  freins 
égal  à  la  moitié  du  nombre  de  voitures. 

Si  le  nombre  excède  huit  voitures,  on  attache  le  wagyon-traineau  (à  6  roues, 
poids  8,000  kilog.).  A  la  descente  de  nuit  des  convois  de  voyageurs,  ce  waggun 
traîneau  doit  toujours  être  placé  en  tête  du  convoi. 

Pour  la  descente  des  convois  de  marchandises,  outre  les  freius  ordinaires 
des  voitures,  Ton  ajoute  toujours  un  waggon-traîneau  lorsqu'il  n'y  a  pas  plus 
de  trois  waggons  à  descendre;  lorsqu'il  y  en  a  de  quatre  à  six,  l'on  ajoute 
deux  waggons-traîneaux. 

Parvenu  à  la  halte  qui  précède  le  sommet,  le  convoi  s'arrête,  la  locomotive 
est  détachée  et  va  prendre  place  à  l'arrière  du  convoi. 

Les  gardes-freins  spécialement  attachés  au  service  des  plans  inclinés  pieu 
nent  possession  du  convois  qui  est  poussé  par  la  locomotive  jusqu'au  poteai. 
placé  au  sommet. 

Alors  commencent,  sans  que  rien  puisse  y  être  changé,  les  manœuvres 
suivantes  : 

1»  Le  moniteur  du  sommet  annonce  le  convoi  à  celui  du  palier;  celui-ci  Un 
rend  le  signal;  le  drapeau  blanc  est  arboré  par  le  premier: 

2°  L'accès  du  convoi  est  sévèrement  interdit,  dès  ce  moment; 
,\»  Le  tintement  annonce  le  départ; 

>  Les  gardes-freins  s'assurent  que  toutes  les  voitures  sont  bien  attachées  au 
moyen  des  deux  crochets  et  que  tous  les  freins  sont  en  bon  état;  le  brigadier 
I  aunonce  au  chef-garde  ; 

5°  Le  chef-garde  donne  le  signal  du  départ;  les  gardes  le  répètent  en  son- 
nant de  la  trompette  ; 

6°  Le  brigadier,  placé  sur  la  première  voiture  ou  sur  le  wuggon-ti  ;iîueau , 
du  côté  de  la  2e  vxùe,  arbore  le  drapeau  blanc; 

7°  Les  gardes-freins,  placés  du  même  côté,  desserrent  les  freius  et  le  convoi 
descend  ; 

3°  Arrivé  au  palier,  un  poteau  indique  le  point  d'arrêt  du  convoi  ; 
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9°  Pendant  les  moments  d'arrêt,  les  gardes-freins  s'assurent  de  nouveau  du 
bon  état  du  waggon-lraîneau,  des  chaînes  et  des  freins; 

10°  Alors,  le  moniteur  du  palier  prévient  celui  du  bas  du  plan  incliné,  et 
attend  sa  réponse  pour  faire  remettre  le  convoi  en  marche; 

11°  Dans  aucun  cas,  la  descente  ne  peut  s'opérer  en  moins  de  18  minutes; 

12°  Le  brigadier  et  les  gardes-freins  sont  punis  lorsque  la  descente  s'effectue 
en  moins  de  temps. 

Pendant  la  descente,  le  drapeau  blanc  arboré  par  le  brigadier  ordonne 
le  ralentissement,  le  drapeau  rouge,  l'arrêt;  de  nuit,  les  signaux  sont 
donnés  par  des  lanternes  blanche  et  rouge,  qui  ont  respectivement  la  même 
signification  que  les  drapeaux  des  mêmes  couleurs. 


A  LA  MONTÉE. 

Les  convois  à  la  montée  ne  peuvent  jamais  être  composés  de  plus  de 
12  voilures  pour  les  convois  de  voyageurs  et  de  plus  de  8  pour  ceux  de 
marchandises. 

Aucun  convoi  ne  monte  le  plan  incliné  sans  un  waggon  muni  d'un  traîneau 
mobile  placé  à  l'arrière  du  convoi. 

1°  Un  tintement  annonce  le  départ,  et  le  convoi  est  poussé  au  pied  du  plan 
incliné; 

2°  Le  moniteur  donne  le  signal  d'avertissement  et  attend  la  réponse  du 
mécanicien  ; 

3*  Les  gardes-freins  apportent  le  traîneau  mobile  et  s'assurent  que  les 
voilures  sont  bien  attachées  et  que  les  freins  sont  en  bon  ordre; 
4°  Les  gardes-freins  attachent  le  câble; 

5°  Le  chef-garde  donne  le  signal  du  départ,  les  gardes  le  répèlent: 

6°  Le  moniteur  donne  le  signal  du  départ  au  mécanicien; 

7»  Le  mécanicien,  à  la  réception  du  signal,  met  les  machines  en  mou- 
vement ; 

8°  Les  gardes-freins ,  à  l'arrivée  au  poteau  placé  au  sommet  du  premier 
plan,  décrochent  le  câble  et  laissent  avancer  le  convoi  jusqu'au  pied  du  plan 
supérieur; 

9°  Avant  la  montée  du  second  plan,  on  observe  toutes  les  mesures  conte- 
nues aux  nos  3,  3,  4  et  5,  pour  le  plan  inférieur; 

Le  mécanicien  met  les  machines  en  mouvement: 

10°  A  l'arrivée  au  sommet  du  second  plan  incliné,  les  gardes-freins  décro- 
chent le  câble  â  l'endroit  indiqué  par  un  poteau  et  laissent  parvenir  le  convoi 
au  poiut  où  il  doit  êlre  repris  par  la  locomotive; 

11°  Le  traîneau  mobile  est  détaché  et  la  locomotive  se  met  en  tête  du  train; 

12°  Les  gardes-freins  spéciaux  n'abandonnent  le  convoi  qu'après  y  avoir 
attaché  la  locomotive; 

u 
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13*  Le  chef-garde  s  assure  que  le  traîneau  mobile  est  décroché  et  qu'il  n'y 
a  aucun  dérangeaient  au  convoi  cl  donne  le  signal  du  départ. 


Convois  ordinaires. 

A  dater  du  1er  juin  1842,  le  garde  placé  jusqu'ici  sur  l'impériale  d'une  dus 
voitures  du  convoi,  se  lient  sur  le  tender,  où  un  siège  est  disposé  à  cet  effet. 
Son  occupation  spéciale  consiste  à  s'assurer  constamment  que  les  voitures  ne 
se  détachent  ni  ue  se  brisent  el  qu'il  n'y  a  nul  obstacle  à  la  marche  du  convoi. 

Il  doit  pouvoir,  à  chaque  instant,  se  mettre  en  relation  avec  le  chef  du 
convoi. 

Celui-ci  se  tient  dans  un  compartiment  disposé  exprès  dans  une  des  der- 
nières voitures,  et  il  est,  comme  te  garde  du  leader,  muni  des  appareils  de 
signaux . 

Le  drapeau  ou  la  lanterne  rouge  commande  l'arrêt  immédiat;  le  drapeau 
blanc  ou  la  lanterne  blanche  ordonne  de  ralentir. 

Au  premier  de  ces  signaux,  les  freins  sont  serrés  à  la  téle  comme  à  la 
queue  du  convoi. 

Tous  les  agents  de  l'administration  se  tiennent  du  côté  de  la  double  voie. 

Les  chefs  de  station  ne  permettent,  sous  aucun  prétexte,  qu'un  convoi 
parte  sans  que  deux  waggons  de  bagages,  de  marchandises,  on  de  service,  se 
trouvent  placés  derrière  le  tender. 

Le  chef  de  la  station  de  Matines  et  ceux  des  stations  de  la  ligne  de  l'Est, 
s  assurent  que  les  convois  de  voyageurs  allant  vers  Liège,  sont  toujours  com- 
posés d'au  moins  la  moitié  de  voilures  à  frein  (pour  la  descente  des  plans 
inclinés). 

Pour  toutes  les  autres  directions,  tout  convoi  composé  de  14  voilures  ou 
davantage,  doil  comprendre  au  moins  deux  voilures  à  frein,  dont  une  placée 
à  la  queue  et  l'autre  au  milieu  du  convoi. 

Matériel. 

Le  lableau  ci-annexé  (n°  XIII)  présente  la  situation  du  matériel  des  trans- 
ports pendant  l'année  1841,  el  une  comparaison  raisonnée  de  la  silualion  au 
commencement  et  à  la  fin  de  l'exercice. 

11  a  été  livré  pendant  l'année  1841  : 

A  locomotives  de  divers  calibres  , 
12  tenders, 
et  1  berline  royale. 
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Les  objets  suivants  ont  été  construits  dans  les  ateliers  de  l'arsenal  de  Ma  Unes  : 
4  waggons  couverts  pour  voyageurs  , 
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ICI. 

découverts  pour  voyageurs , 

IRA 

iVI 

1(1» 

d  LU  cil  dluiiUlMS  a  UdCIlca  1 

f) 

îd. 

pour  transport  de  bétail  , 

3 

id. 

pour  transport  de  chevaux  , 

13 

id. 

pour  voitures  ou  équipages  , 

13 

id. 

fermés  pour  marchandises . 

2 

id. 

de  secours , 

20 

id. 

à  coak , 

15 

id. 

d'entretien  (pour  les  transports  de  sable,  gi  avu.i . 

matériaux,  etc.)  ; 
Total  .  .  269  voilures  diverses. 
Le  matériel  ci-après  détaillé  a  été  démoli,  savoir  : 
1  tender, 

5  berlines  ordinaires  , 

1  char-à-bancs  à  glaces, 
1        id.        à  rideaux , 
37  waggoos  découverts  pour  voyageurs. 

A  l'exception  des  deux  chars-à-bancs,  qui  ont  été  brisés  lors  de  l'accident 
du  12  janvier  1841,  toutes  les  autres  voitures  ci-dessus  ont  dû  être  démolies 
pour  cause  de  détériorations  résultant  d'un  emploi  prolongé. 

Aucune  démolition  ne  s'effectue  d'ailleurs  sans  un  procès-verbal  dressé  par 
la  commission  d'ingénieurs-mécaniciens  qui  constate  l'urgence  et  la  nécessité 
de  la  démolition. 

Les  matériaux  et  objets  provenant  des  démolitions  sont  utilisés  ultérieure- 
ment dans  les  ateliers  ou  bien  rentrent  dans  les  magasins  de  l'administration, 
soit  pour  être  utilisés  plus  tard,  soit  pour  être  vendus  publiquement  par  les  0 
soins  de  l'administration  des  Domaines. 

Les  autres  mutations  assez  nombreuses  qui  ont  eu  lieu  pendant  l'année  1841 
résultent  des  changements  apportés  au  commencement  de  Tannée  aux  chars- 
à-bancs  pour  substituer  des  glaces  aux  anciens  rideaux,  et  dans  diverses 
autres  transformations  et  permutations. 

Le  tableau  n°  XIV  présente  un  état  du  service  de  chaque  locomotive,  depuis 
sa  réception  par  l'administration  jusqu'au  31  décembre  1841. 

Le  nombre  total  des  locomotives  existant  au  31  décembre  1841  était  de  126. 
dont  : 

18  de  14  pouces  anglais  de  cylindre  ; 

6  de  13  id.; 
43  de  12  i  id. 
39  de  12  '  id.; 
20  de  11  id. 


Total  .  .  126 
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Treize  locomotive*  «fiaient  en  construction  à  la  même  époque,  savoil  : 
5  de  14  pouces  : 
8  de  13  id. 

Total  ...  13 

Ces  treize  locomotives  ont  été  commandées  pour  le  service  spécial  de  la 
ligne  de  l'Est,  où  de  forts  calibres  sont  indispensables,  tant  à  cause  des  trans- 
ports considérables  qui  circulent  sur  ce  chemin  de  fer.  que  des  difficultés  que 
présenteront  pour  la  locomotion  les  fortes  pentes  et  les  courbes  successive* 
du  rail-vray  daus  la  vallée  de  la  Vesdre 

Ces  treize  locomotives  sont  toutes  en  construction  dans  les  établissement* 
du  pays. 

Toutes  les  locomotives  de  nos  chemins  de  fer  sont  à  sis  roues. 

Les  chaudières  des  locomotives  sont  soumises,  une  fois  par  an.  ans  épieuv*« 
détermioées  par  l'arrêté  royal  du  28  octobre  1840.  ci-annexé  sous  le  u°  XV. 
procès-verbal  est  dressé  de  l'opération.  Toutes  les  locomotives  sont  renvoyée» 
à  cet  effet  à  l'arsenal  de  Malines ,  où  on  leur  fait  subir  en  même  temps  un- 
visite  et  une  réparation  minutieuse  et  détaillée. 

Toutes  les  voilures  sont  également  visitées  et  réparées  une  fois  par  ao  au 
moins,  dans  les  ateliers  de  l'arsenal  de  Malines.  Tout  le  matériel  d'exploilati 
est  d'ailleurs  soumis  à  des  visiles  et  à  des  réparations  journalières  dans  le* 
ateliers  des  stations  principales,  telles  que  Bruxelles.  Malines.  Anvers.  Gard. 
Bi  uges,  Ostende.  Courtray.  Tîrlemont.  Ans  et  Mons. 
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Les  tableaux  ù«*  XVI.  XVII.  XVIII.  XIX.  XX  et  XXI.  donnent  sur  le* 
recettes  totales  effectuées  depuis  le  3  mai  1835  jusqu'au  31  décembre  1041. 
tous  les  renseignements  désirables:  la  récapitulation  qui  termine  le  dernier  u«? 
ces  tableaux  fait  voir  que  le  nombre  total  des  voyageurs  qui  out  fréquent* 
nos  chemins  de  fer  pendant  les  sept  exercices,  est  de  11.707.450.  et  que  le* 
recettes  totales  du  ti  aospoi  t  des  voyageurs  se  sont  élevées  à  fr.  17.257.180-01; 
chaque  voyageur  a  donc  produit  en  moyeone.  pendant  les  sept  exercices,  uue 
i  ecelle  de  fr.  1—47. 

Le  petit  tableau  ci-après  montre  l'extension  successive  qu'a  éprouvée  depui» 
le  l*r  mai  1835.  le  transport  des  voyageurs  : 


r 

•  « 
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«S 

«1 

NOMBRE  TOTAL 

Ml 

RECETTE 

H0ÎEHSE  PAR  MOIS. 

K 
B 

VOYAGEURS. 

TOTALE. 

VOTitCEtltS. 



ncCETTES. 

1  ooo. 

421 ,439 

268  997  50 

52,679 

33,624  69 

ia36 

87 1 . 307 

825,132  85 

72,609 

68,761  07 

1837. 

1,084,877 

1,399,988  58 

115,381 

116,665  71 

1838. 

2,238,303 

2,935,817  73 

186,525 

244,651  48 

1839. 

1  952  731 

3,636,544  24 

162,728 

308,045  35 

1840. 

2,199,319 

4,046,950  33 

183.277 

337,245  86 

1841. 

2,639,74* 

4, 11$, 784  78 

219.979 

242,812  89 

Total. 

t 1,707, 420 

17,227,188  01 

Les  tableaux  n°  XXII  présentent  par  mois  le  mouvement  des  bagages  et 
marchandises  ainsi  que  le  montant  des  recettes  effectuées  de  ce  chef  pendant 
les  années  1840  et  1841.  Le  poids  total  des  bagages  transportés  en  1040,  <i 
été  de  5,835,707  kilog.  et,  en  1«41,  de  5,165,190  kilog.,  ce  qui  fait  par  mois, 
terme  moyen  : 

En  1840    486,309  kilog. 

En  1841  ......    430,433  >» 

Les  receltes  de  ce  service  qui  s'étaient  élevées  en  1840  à  .  fr.  132,253  60 
n'ont  plus  été  en  1841  que  de  127,249  40 

Soit  par  mois,  terme  moyeu  : 

En  1840   fr.    11,011  13 

En  1841  10,604  lâ 

Si  le  transport  des  bagages  n'a  pas  été  aussi  considérable  en  1841  qu'eu  1840, 
il  n'en  a  pas  été  de  même  de  celui  des  marchandises  et  des  finances. 

Voici  un  tableau  qui  rendra  facile  l'appréciation  de  l'importance  de  ces 
transport*  pendant  les  deux  années  : 


M0UYF.MEST  TOTAL. 

MOYKSVE  PAR  MOIS. 

i  -  ;o 

1841. 

1840. 

1S4). 

(  Nombre  do  colU... 
Mufthr.rKlises  de  diligences.  1 

35,543 

246,627 

11,109 

20,552 

(  Colis  au  poids  

2,737,987 

10,264,202 

647,597 

856,330 

102, 193,637 

165,717,916 

8.512,803 

13.809 ,826 

4,206 

22,060 

841 

1 ,839 
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Le  tableau  ci-après  indique  les  recettes  de  ces  divers  transports  en  1840 
et  1841  : 


Marehandi*«>  do  diligences  • 
Grosses  ra«rcliandi*c*. . 
Finances  


uEcerro  totales. 

RECETTES  ttOYCHH  K)  l'Ail  Sttll* 

1840. 

•>•,! 

IV.  H 

92,448  22 

340,015  09 

18,489  64 

28,334  SU 

906,313  41 

1,419,884  95 

75,326  12 

I17.SWO  -41 

.,577  n 

25.113  97 

91  i  52 

2,093  t» 

La  recette  tolale  des  marchandises,  y  compris  le  transport  du  bétail,  des 
équipages  et  les  produits  divers,  a  été  : 

Eu  1840  de  fr.    1,155,963  12 

En  1841  de   1,984,886  63 

Soil ,  en  moyenne,  par  mois  : 

En  1840  de  fr.     96,330  26 

En  1841  de   165,407  22 

L'on  trouvera  aux  tableaux  n»  XXIII1  et  XXIII*,  la  récapitulation,  fm 
station,  du  mouvement  des  bagages  et  marchandises,  ainsi  que  des  recettes 
de  ces  transports  pendant  les  années  1840  et  1841. 

Le  tableau  n°  XXIV  comprend  la  statistique  du  mouvement  des  marchan- 
dises et  des  recettes  de  ce  chef,  pa  r  destination  et  par  tarif,  pendant  l'année  1841 , 
sur  toutes  les  lignes  du  chemin  de  fer. 

Les  tableaux  n°  XXV  présentent  la  statistique,  par  bureau  et  par  destination, 
du  mouvement  des  voyageurs,  et  du  montant  des  recettes  pendant  les  année» 
1840  et  1841 


Comparaison  des  recettes  de  1840  et  de  1841. 

La  recette  totale  de  1841,  tant  du  transport  des  voyageurs 

que  des  marchandises,  a  été  de  fr.  6,220,333  66 

Celle  de  1840  a  été  de   5,335,167  03 

Il  y  a  donc,  en  faveur  de  1841,  une  augmentation  de .    .  fr.  891 ,160  01 

Voici  maintenant  la  comparaison  des  recettes  de  1840  et  de  1841  pour 
chacune  des  branches  de  revenu  : 
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„           ...   .    lfi,a   (   1841...  1,023,880  91 

J.n».,r«îv.,  m»»  et  avril-  I  Ttnf*i  8fémei  1839  |  ,81(|_  l ,005,481  10 

En  plu»  pour  1841...  18,405  81 

(  Tarif  du  10  avril    1841    I    1841...  1,599,938  42 

«    i  Mai,  juin,  juillet  et  août..  |       ,d      3  fcrrier  1839  |    1840...  »  ,740, 150  07 

|  J                                                          Enplu.  pour  1840...  140.211  «« 

t  Tarif  du  17  août    1841  I  1841...  1,489,929  46 

*  J  8«pt.,  od.,D0*.etdéo-..  |       M,     »  février  1839   )   18Î0...  1,801,319  16 

Eb plu*  pour  1841...  188,610  29 

Ettédant  de  1841  sur  1840   6ft,8U4  45 

J«nv.,tt*.,  mars  et  a«iil   I    Torirdtt  8W»rier  1839   |  35 ,'951  45 

En  plu»  pour  184 1 . . .  2,146  28 

f  T«if do I0«*ril    1841   I   1841...  40,384  5fi 

Mai,  juin,  juillet  cUoût...  I       ld      3féyrierl839   |    1840..  50,378  59 

En  plus  pour  1840., .  9,994  03 

I  Tarif  du  17  août    1841   I    1841...  48,767  U 

Sept  ,  ocl.,oov.  «Idée...  |       ,d.     3 f^rier  1839  j   1840...  45.923  56 

En  plu»  pour  1841...  2.843  55 

Bradant  de  1 840  «tr  1841          8,004  20 


1 


■»MiARMt»  (y  comorU  U  Pfu-  l  Kecette  en  1841   |  ,W0,898  20 

duit  du  transport  Ses  fond»  et  )      H.     M  1840   1,144,516  S. 

IS^huST  C'       \         E^.atd.lWl*rl84D   ««,381  56 

f  Recette  «o  1841   4 ,431  28 

\      là.     en  1840   ",446  48 

P»OBC»TBiiiY»»seteilr«ordtnaires  <   

(  Eicédant  de  1840  sur  1841  7.015  20        ^  ^ 

12,019  40 

Kcste  cicédant  total  des  reoettes  do  1841  lur  1840  fr.  891  16fi  «51 

Si  l'on  recherche  quelles  ont  été  les  causes  des  différences  signalées  ci-des*u> 
entre  les  résultats  de  1840  et  ceux  de  1841,  on  constate  : 

1°  Ence  qui  coucerne  le  service  des  voyageurs,  que  l'augmentation  de  recettes 
de  1841  provient,  par  suite  de  compensations  entre  les  augmentations  et  les 
diminutions  dues  à  d'autres  causes ,  de  l'extension  du  service  sur  la  ligne  du 
Midi. 

En  effet,  la  recette  des  voyageurs  sur  la  ligne  du  Midi  a  été  : 

En  1841  de  fr.    «43,228  75 

En  1840  de   148,872  80 

Augmentation  en  1841  de  fr.       94,355  95 

La  recette  des  voyageurs  sur  les  lignes  du  Nord,  de  l'Est  et  de  l  Ouesl 
réunies,  a  été  : 

En  1841  de  fr.    3,870,556  03 

En  1840  de   3,898,077  53 

Diminution  en  1841  de   fr.        27,551  50 

Reste  différence  totale  en  faveur  de  1841,  pour  le  service  des  voyageurs 
fr.  06,804  45. 
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11  faulabsolumcnl  conclure  de  ce  qui  précède,  que,  si  toulcs  choses  eussent 
été  égales  en  1840  el  18 il  ,  quant  au  mouvement  des  voyageurs  sur  la 
ligne  du  Midi ,  la  recelte  totale  des  voyageurs  eût  présenté  en  1841  une 
diminution  notable  el  facile  à  expliquer  par  les  résultats  du  l'introduction 
du  tarif  du  10  avril  1841,  qui  cependant  n'a  été  en  vigueur  que  du  l0r  mai 
au  20  août. 

2°  En  ce  qui  concerne  les  marchandises,  plusieurs  causes  ont  plus  ou  moins 
contribué  à  augmenter  les  recettes  en  1841. 

D'abord,  le  mouvement  commercial  en  général  a  été  beaucoup  plus 
important  en  1841  qu'en  1840.  C'est  ainsi  que,  les  péaçes  restant  les 
mêmes,  le  mouvement  sur  les  embranchements  du  canal  de  Charleroy  a 
été  en  1841  à  peu  près  double  de  ce  qu'il  avait  été  en  1840;  sur  le  canal  de 
Mons  a  Condé  il  a  été  augmenté  en  1841  de  près  d'un  quart  (I). 

Quaul  aux  prix  payés  par  le  commerce  aux  bateliers  pour  le  fret,  il  s'en 
faut  de  beaucoup  que  ce  soit  leur  abaissement  qui  ait  donné  pour  résultat 
une  augmentation  de  transports;  ce  sont,  au  contraire,  les  augmentations  de 
transports  causées  par  les  besoins  plus  grands  du  commerce,  qui  ont  eu  pour 
résultat  d'élever  les  prix  du  fret. 

L'influence  de  cette  plus  grande  activité  en  1841  a  du  se  faire  sentir  sur  le 
chemin  de  fer  comme  sur  les  autres  voies  de  communication,  et  l'on  est  fondé 
à  dire  que  l'augmentation  des  recettes  du  transport  des  marchandises  en  1841 
doit  être  en  bonne  partie  attribuée  à  celle  cause.  D'un  autre  côté,  le  service 
des  petites  marchandises  a  été  effectué  en  1841  pendant  l'année  entière, 
tandis  qu'en  1840  il  ne  l'avait  été  que  pendant  les  cinq  derniers  mois;  et  le 
service  des  grosses  marchandises  a  commencé,  à  partir  du  mots  de  Juin  1841 
à  comprendre  le  factage  et  le  camionaye  à  domicile,  aux  frais  de  l'administra- 
tion. (Nous  avons  déjà  vu,  du  reste,  que  les  dépenses  nouvelles  du  factage  et  du 
camionage  avaient  absorbé  la  plus  grande  partie  de  l'augmentation  des 
recettes.) 

Enfin,  il  est  encore  une  autre  cause  qui  n'a  pas  été  étrangère  à  l'augmenta- 
tion signalée  plus  haut,  c'est  la  progression  successive  el  naturelle  qui  se  fait 
toujours  sentir  dans  toute  nouvelle  entreprise  de  transports  lorsqu'elle  est 
utile,  progression  que  l'on  peut  constater  depuis  l'organisation  du  service  du 
transport  des  marchandises  par  le  chemin  de  fer  en  1859  et  qui  a  dû,  sans 
aucun  doute,  continuer  à  se  faire  sentir  en  1841 . 


(t;  Il  est  passé  sur  les  embranchements  du  canal  <1<î  Charleroy  en  1840,  1,785  bolcauv 
charges  de  118,308  tonneaux,  et  en  1841,  3,11*  bateaux  jaugeant  206, 963  tonneaux;  ce  qui 
donne,  en  faveur  de  cette  dernière  annëe,  une  différence  en  plus  de  1,329  bateaux  et  de 
(18,505  tonneaux. 

En  1840,  il  a  été  expédié  du  canal  de  Mon*  à  Condé  6,7-44  bateaux;  cri  1841  les  expédition» 
ae  sont  élevées  à  8,383  bateaux.  (Extrait  du  rapport  de  la  chambre  de  commerce  do  Mons, 
du  24  avril  1842.) 
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La  recette  totale  du  chemin  de  fer  pendant  l'année  1841 
avait  été  évaluée  à  fr.  7,000,000  00 

Elle  s'est  élevée  en  réalité  à  6,226,333  (36 

La  recelle  réelle  présente  donc  avec  la  recette  présumée  uue   

différence  en  moins  de  fr,      773,666  34 

Il  faut  toutefois  remarquer  ici  que,  pour  parvenir  à  l'évaluation  précitée, 
l'on  avait  compté  sur  l'exploitation  des  sections  d'Ans  à  Liège  et  de  Liège  à 
CKaudfontaine  pendant  tout  le  dernier  semestre,  et  sur  celle  des  sections  de 
Tubise  à  Mons  pendant  le  quatrième  trimestre  1841.  Or,  les  sections  d'Ans 
à  Liège  et  de  Liège  à  Chaudfontaine  n'ont  pas  été  livrées  à  l'exploitation 
en  1841  et  celles  de  Tubise  à  Mons  sont  loin  d'avoir  été  exploitées  pendaut 
tout  un  trimestre,  puisque  l'inauguration  de  Tubise  à  Jui  bise  n'a  eu  lieu  que 
le  31  octobre  et  que  celle  de  Jurbise  à  Mons  ne  s'est  effectuée  que  le  19  décem- 
bre 1841.  Encore  faut-il  remarquer  que  les  sections  de  Tubise  à  Mous  n'ont 
pu  être  exploitées  en  1841  qued  uue  manière  fort  incomplète  et  conséquem- 
ment  peu  productive,  puisque  le  mauvais  état  de  la  route,  par  suite  des 
grandes  pluies  qui  u'ont  cessé  de  tomber  pendant  le  2e  semestre  de  1841. 
n'a  pas  permis  d'y  faire  circuler  plus  de  deux  convois  par  jour,  allant  dans 
chaque  direction. 

Il  est  donc  certain  que,  si  le  tarif  des  voyageurs  du  10  avril  n'avait  pas  été 
décrété  et  mis  à  exécution  pendant  112  jours,  et  si  les  sections  nouvelles  qu'on 
avait  présumé  devoir  être  mises  en  exploitation  à  partir  de  certaines  époques 
de  l'année  1841,  avaient  réellement  pu  être  utilisées  pour  ces  époques,  les 
recettes  eussent  dépassé  probablement  les  prévisions  ;  ce  qui  doit  faire  espérer 
que  le  chemin  de  fer  ne  tardera  pas  à  produire  ce  qu'on  en  attend. 

§  5.  —  Dépenses  d'exploitation. 

Les  fonds  alloués  par  la  législature  pour  le  service  de  l'exploitation  du  che- 
min de  fer,  pendant  l'année  1841,  s'élevaient  primitivement  à  la  somme  de 
fr.  3,640,000  (1),  savoir  : 

Art.  1er-  —  Entretien  de  la  route    .    .  fr.  750,000 

Abt.  2.    —  Dépenses  de  locomotion  .    .  2,200,000 

Abt.  3.  —  Perception  et  factage   690,000 

Total   .    .    .  fr.  3,640,000 

Cette  somme  ayant  été  insuffisante  pour  couvrir  toutes  les  dépenses  du 
chemin  de  fer  en  1841.  il  a  été  alloué  par  la  loi  du  3  mars  1842  un  crédit 


(1)  Le  projet  primitif  du  budget  du  chemin  de  fer  pour  1841  „  présenté  par  mon  prédé- 
cesseur, portait  à  fr.  4,370,000  le  crédit  demandé. 

Dans  ses  nouveaux  développements,  mon  prédécesseur  réduisit  cette  demandeàfr.  £,750,000, 
et  enfin,  pendant  la  discussion,  il  crut  pouvoir  la  réduire  de  nouveau  à  fr.  3,640,000. 

1P 
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supplémentaire  desliné  à  solder  intégralement  toutes  les  dépenses  de  cet  exer- 
cice. Ce  crédit  nouveau,  montant  à  fr.  817,000,  a  été  divisé  comme  suit  : 

Art.  2  fr.  396,400 

Art.  3   420.600 

Total    .    .    .  fr.  817,000 

Par  conséquent,  le  chiffre  total  des  allocations  pour  1841  a  élé  de 
fr.  4.457,000,  savoir  : 

Art.  l«r.  —  Entretien  de  la  route  fr.  750,000 

Art.  2.   —  Dépenses  de  locomotion  2,596,400 

Art.  3.   — Perception  et  factage.  1,110,600 

Total    .    .    .  fr.  4,457.000 

A  la  date  du  1er  avril  1843,  les  dépenses  imputées  sur  chacun  des  articles  du 
budget  de  1841  s'élevaient  {voir  le  tableau  n°  XXVI)  : 

Pourl'art.  1*,  à  .  .  fr.  759,946  87 
Pour  l'art,  â,  à  .  .  .  2,474,527  06 
Pour  l'art.  3,  à    .    .    .   1,143,435  72 

Total    .    .    .  fr.  4,377,909  65 

Il  restait  donc  disponible,  à  la  date  du  1»  avril,  sur  la  somme  totale  de 
fr.  4,457,000,  allouée  pour  l'exploitation  des  chemins  de  fer  en  1841,  une 
somme  defr.  79,090-35. 

La  direction  des  chemins  de  fer  en  exploitation  devait  encore  envoyer  en 
liquidation  à  celte  date  des  pièces  de  dépenses  arriérées,  pour  une  valeur 
annoncée  de  fr.  73,472-96,  et  il  restait  encore  à  liquider  pour  perles  et  avaries, 
des  indemnités  s'élevant  ensemble  à  fr.  124-45. 

11  ne  restait  par  conséquent  disponible  à  la  même  date  sur  le  budget 
de  1841,  qu'une  somme  globale  de  fr.  5,492-94  qui  sera  probablement  entiè- 
rement absorbée  par  les  dépenses  encore  ignorées. 

Les  dépenses  d'exploitation  imputées  sur  le  budget  de  l'année  1840,  se  mon- 
tent à  la  somme  de  fr.  3,070,511-23. 

Il  a  été  constaté  que  Ton  avait  imputé  sur  les  fonds  du  budget  de  l'année  1841, 
une  somme  de  fr.  184,000,  qui  régulièrement  aurait  dû  être  imputée  sur  celui 
de  1840,  parce  qu'elle  a  servi  au  paiement  de  fournitures  employées  et  con- 
sommées en  1840. 

Les  résultats  de  cette  irrégularité  n'ayant  pu  être  rectifiés  dans  la  comptabi- 
lité, les  dépenses  d'exploitation  des  années  1840  et  1841,  resteront  ainsi  enta- 
chées de  celle  erreur  ;  cependant  il  importe  que  dans  le  présent  compte-rendu 
on  rétablisse  les  choses  dans  leur  véritable  état,  en  portant  à  la  charge  de 
Tannée  1840,  les  fr.  184,000,  dont  il  s'agit,  et  en  les  défalquant  des  dépense.* 
de  l'année  1841. 


i 
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Le  tableau  n°  XXVII  présente,  en  ce  qui  concerne  les  années  1840  et  1841, 
les  résultats  de  l'exploitation  envisagés  de  cette  dernière  manière. 

En  ayant  égard  à  cette  rectification  on  trouve  ainsi  que  les  dépenses  totales 
d'exploitation  et  le  nombre  de  lieues  parcourues  depuis  l'ouverture  des  pre- 
mières lignes  du  rail-way  belge,  se  sont  réparties  de  la  manière  suivante  par 
exercice,  savoir  : 

Voir  le  tableau  n°  XX  VII. 
En  1835,  le  parcours  a  été  de  10,074  lieues  et  la  dépense  totale  de  168.774  76 
En  1836,  »  29,561  »  431,135  67 

En  1837,  »  61,594  >»  1,189,863  34 

En  1838,  »,  129,755  »  2,748,649  39 

En  1839.  »  174,261  »  3,078,978  65 

En  1840,  »  236,221  »  3.254,511  23 

En  1841,  »  289,726  »,  4,273,000  00 

Ensemble  931,192  lieues  »         fr.  15.144.911  01 

Four  comparer  d'une  manière  utile  avec  les  dépenses  des  années  précéden- 
tes, celles  des  années  1840  et  1841,  il  faut  déduire  de  ces  dernières  les  dépenses 
de  factage  et  de  camionage  des  marchandises,  services  qui,  ayant  été  organisés 
au  mois  d'août  1840  pour  les  marchandises  de  diligences  et  au  mois  de  juin  1841 
pour  toutes  les  marchandises  quelconques,  ont  occasionné  des  dépenses  entiè- 
rement nouvelles. 

Ces  dépenses  se  sont  élevées  : 

En     1840,  à  fr.     106,529  45 

En    1841,  à  fr.     567, 231  43 

Les  dépenses  d  exploitation  proprement  dites  de  la  route  (comprenant  rentre- 
tien  du  rail-way ,  les  dépenses  de  locomotion  et  les  frais  de  perception  et 
d'administration  autres  que  ceux  relatifs  aux  transports  en  dehors  de  la  route) 
se  réduisent  donc  : 

Pour  1840,  à  fr.  3,147,981  78 

Pour  1841,  à  fr.  3,705,768  57 

Par  conséquent ,  les  dépenses  d'exploitation  proprement  dite }  par  lieue 
de  5,000  raèt.,  se  sont  élevées  : 

En  1835,  à  fr.  16  75 

En  1836,  à  14  56 

En  1837,  à  19  31 

En  1838,  à  21  17 

En  1839,  à  17  66 

En  1840,  à   13  33 

En  1841,  à  12  79 

Et ,  en  moyenne,  pendant  les  sept  exercices,  pour  un  parcours  total  de 
931,488  lieues  de  5,000  mèt.,  les  dépenses  d'exploitation  proprement  dite  de 
la  route,  se  sont  montées  à  fr.  15-54  par  lieue  parcourue. 
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Il  n'a  pas  été  possible  fie  tenir  compte  exactement  dans  les  dépenses  con- 
cernant les  années  1840  et  1841  des  augmentations  qui  ont  dû  nécessairement 
être  apportées  dans  le  personnel  d'exploitation  a  la  suite  de  l'introduction  suc- 
cessive des  systèmes  de  transport  des  marchandises  du  19  juillet  1840  et 
du  10  avril  1841  ;  de  sorte  que  le  coût  moyen  des  dépenses  d'exploitation  pro- 
prement dites  n*a  pas  même  atteint  les  chiffres  qui  viennent  d  être  donnés  pour 
les  années  1840  et  1841.  Si  l'on  y  comprend  les  dépenses  du  camionage  des 
marchandises  dites  de  diligences  établi  à  partir  du  Ier  août  1840,  et  de  toutes 
marchandises  à  partir  du  1er  juin  1841,  les  dépenses  générales  d'exploitation  se 
sont  élevées,  en  1840,  à  fi*.  13-77  et,  en  1841,  à  fr.  14-75  par  lieue  parcourue. 

Le  tableau  n°  XXVII  fait  voir  clairement  que  si  la  dépense  moyenne  par 
lieue  a  été  plus  élevée  eu  1841  qu'en  1840,  cela  tient  uniquement  à  l'augmen- 
tation des  dépenses  de  factage  et  de  camionage  résultant  de  l'introduction  pen- 
dant Tannée  1841  du  système  de  camionage  des  grosses  marchandises, 
du  10  avril  1841.  En  effet,  des  diminutions  assez  fortes  ont  eu  lieu  en  1841 
dans  les  dépenses  d'entretien  de  la  route  et  dans  celles  de  locomotion. 

L'entretien  de  la  route  avait  coûté  en  1840,  par  lieue  de  5,000  mèt. 


parcourue  par  les  convois  fr.  -  76 

En  1841,  il  n'a  plus  coûté  que  

Réduction  en  1841,  par  lieue  parcourue  .  .   0  13 

Les  dépenses  de  locomotion  avaient  coûté,  en  1840.     .....  8  65 

En  1841.  ces  mêmes  dépenses  ne  se  sont  élevées  qu'à   8  17 

Réduction  par  lieue  parcourue  en  1841    .1   0  40 

Ces  deux  espèces  de  dépenses  réunies  s  étaient  élevées  en  1840,  à    .  11  41 

En  1841,  elles  n'ont  plus  été  que  de   10  80 


Diminution  de  ces  2  dépenses  en  1841,  par  lieue  fr.    0  fil 

Par  contre,  les  dépenses  de  perception,  factage  et  camionage,  qui  ne  s'étaient 
montées  en  1840  qu'à  fr.  2-36  par  lieue  parcourue,  ont  été,  en  1841,  par 
suite  de  I  introduction  du  système  du  10  avril,  de  fr.  3-95,  d'où  augmentation 
de  fr.  1-59  par  lieue. 

L'abaissement  des  dépenses  d'exploitation  proprement  dites,  en  1841.  a  en 
pour  principale  cause  l'abaissement  des  prix  du  charbon  employé  à  la  fabri- 
cation du  coak. 

Les  tableaux  nos  XXVI11  et  XXIX  qui  présentent,  pour  les  années  1840  et 
1841,  les  résultats  de  la  fabrication  du  coak  pour  chacun  des  lieux  de  fabrica- 
tion, (ont  voir  : 

1°  Que  le  prix  moyen  de  1 ,000  kilog.  de  coak  qui  était,  en  1840.  de  fr.  36-60. 
est  tombé,  en  1 841 ,  à  fr.  29-03  ;  soit  une  diminution  de  fr.  7-57  par  1 ,000  kilog 
ou  de  plus  de  20  p.  °/0. 

2°  Que  cette  réduction  du  prix  du  coak  provient  en  grande  partie  de  l'abat- 
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sèment  du  prix  dû  charbon;  en  effet,  en  1840,  le  prix  d'un  hectolitre  de 
charbon  était  de  fr.  1,783;  il  n'a  plus  coûté,  en  1841,  que  fr.  1,4119;  réduction 
par  hectolitre  de  fr.  0,294,  soit  plus  de  14  p.  »/a. 

3°  Que  chaque  hectolitre  de  charbon  a  produit,  en  1841,  1,606  hectolitres 
de  coak,  tandis  qu'en  1840  l'hectolitre  de  charbon  n'en  avait  produit  que 
1,507  hectolitres;  par  conséquent,  augmentation  de  rendement  eu  1841,  do 
près  de  7  p.  %•  (Ce  résultat  est  dû  aux  mesures  de  sévérité  qui  ont  été  prises 
on  1841.  à  l'égard  de  la  réception  du  charbon,  à  la  meilleure  qualité  qui  s  eu  est 
suivie  et  au  soin  que  l'administration  a  apporté  dans  la  fabrication  du  coak.) 

4°  Que  la  diminution  du  prix  du  charbon .  combinée  avec  la  majoration 
obtenue  dans  le  rendement,  a  eu  pour  effet  de  faire  tomber  à  fr.  0.927  la  valeur 
du  charbon  de  chaque  hectolitre  de  coak,  valeur  qui  avait  été,  en  18 40,  de 
fr.  1,182;  par  conséquent,  diminution  de  ces  deux  chefs,  de  fr.  0,2oî,  par 
hectolitre  de  coak ,  soit  par  1,000  lui.  fr.  7-28  ou  plu*  de  19  p.  %. 

Nonobstant  la  plu»  grande  surveillance  mentionnée  plus  haut,  le  coût  de  la 
main-d'œuvre  n  de  la  surveillance  a  éprouvé  une  réduction  de  fr.  0,01  par  hec- 
tolitre de  coak,  ce  qui  équivaut  à  près  de  1  p.  0/o  du  prix  du  coak  en  1840. 

5°  Que  la  dépense  totale  pour  le  coak ,  en  y  comprenant  la 
valeur  du  charbon  et  le  prix  de  la  main-d'œuvre,  ayant  été. 
en  1840,  de  fr.  818,021  39 

Et,  en  1841,  de  853.953  92 

la  dépense  moyenne,  par  lieue  de  parcours,  qui  était,  en  1840.  do  3  4(> 

n'a  plus  été ,  eu  184 1 ,  que  de   2  95 

soit  réduction  de  fr.  0-51  par  lieue  de  parcours  ou  de  15  p.  %. 

(i°  Que  la  dépense  totale  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer  s  étant  élevée,  en 
1840,  à  fr.  3,254,511-33,  la  dépense  pour  le  coak,  en  1840,  a  formé  le  quart 
de  la  dépense  totale  d'exploitation. 

De  même,  en  1841,  la  dépense  totale  de  l'exploitation  ayant  été  de 
fr.  4,273,000,  la  dépense  pour  le  coak  s'est  élevée  au  ^  de  la  dépense  totale 
d'exploitation. 

Les  tableaux  n°*  XXV11I  et  XXIX,  dont  nous  venons  de  donner  l'analyse, 
sont  suivis  sous  le  n°  XXX  d'une  note  indiquant  le  mode  en  usage  pour  les 
réceptions  du  charbon  destiné  à  la  fabrication  du  coak. 

Frappé  de  ce  que  le  coak  entrait  pour  une  aussi  forte  part  dans  les  dépenses 
d'exploitation,  j'ai  porté  une  attention  toute  spéciale  sur  les  économies  qui 
peuvent  encore  être  introduites  dans  cette  partie  du  service  de  l'exploitation; 
j'ai  fait  faire  dans  ce  but  des  expériences  sur  la  ligne  du  Midi  en  accordant 
aux  machinistes  qui  consommeraient  le  moins,  des  primes  proportionnées  aux 
économies  qu'ils  auraient  réalisées. 

On  voit,  par  le  tableau  n°  XXXI,  que  l'expérience  effectuée  pendant  la 
2e  quinzaine  de  janvier  1842,  a  produit  une  économie  de  8  kilog.  de  coak  pa: 
lieue,  soit  près  de  8  p.  % 

.-r 
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Le  mots  de  février,  comparé  à  la  1"  quiuzaîne  de  janvier,  présente  uae 
économie  de  11  kilog.  par  lieue,  soil  10  p.  %• 

El  le  mois  de  mars  présente  une  économie  de  20  kil.  par  lieue,  soit  19  p.  o/0. 

En  résumé,  pendant  la  lr0  quinzaine  de  janvier,  la  consommation  était  de 
102  kilog.  de  coak  par  lieue. 

Depuis  le  16  janvier  jusqu'au  31  mars,  elle  a  été  réduite  en  moyenue  à  88  kil. 

Il  y  a  donc  eu  économie  moyenne,  par  lieue,  de  14  kilog.  de  coak;  et,  pour 
les  6.443  lieues  parcourues  pendant  cette  même  période,  l'économie  totale 
peut  être  évaluée  à  90,202  kilog. 

Ce  sout  ces  résultats  heureux  qui  m'ont  porté  à  approuver  en  principe  le 
règlement  ci-annexé  sous  le  n°  XXXII,  qui  aujourd'hui  est  en  vigueur  à  litre 
d'essai  sur  toutes  les  lignes. 

En  tenant  compte  du  temps  pendant  lequel  les  sections  nouvelles  ont  élé 
exploitées,  on  trouve  que  le  nombre  de  lieues  de  chemin  de  fer  exploitées 
pendant  l'année  1840  est  de  66  lieues  et,  pendant  1(141,  de  69  lieues. 

Ainsi,  pendant  l'année  1840,  la  dépense  moyenne  par  lieue  de 


chemin  de  fer  exploitée  a  été  de  fr.  49,310 

La  recette  de   80,836 

Et  l'excédant  de  la  recette  sur  la  dépense  de   31,526 

Pendant  l'année  1841 ,  la  dépense  moyenne  par  lieue  de  chemin 

de  fer  exploitée  a  été  de   .  61,928 

La  recette  de  ...    ,   90,238 

Et  l'excédant  de  la  recette  sur  la  dépense  de   28,310 


CHAPITRE  111. 


§  1er.  —  Excédants  des  recettes  sur  les  dépenses  d'exploitation. 

Après  avoir  établi,  comme  nous  venons  de  le  faire,  le  montant  des  dépenses 
d'exploitation  et  le  montant  des  recettes  par  exercice,  depuis  la  première  année 
d'exploitation,  il  est  tout  naturel  d'examiner  également  par  exercice,  l'excédant 
des  recettes  sur  les  dépenses,  car  c'est  cet  excédent  seul  qui  constitue  les  résul- 
tats de  l'exploitation  considérée  comme  mesure  financière ,  comme  entreprise 
commerciale. 

Or,  d'après  le  tableau  n°  XXVII  : 

En  1835,  les  recettes  ont  été  de  .    .    .  fr.     268,997  50 
Les  dépenses  de   168,772  73 

Excédant  .    .    .    .    .  fr.     100,224  77 

1836.  —Recettes  .  825,132  85 

Dépenses  .......     431,135  67 

Excédant  .    .    .        ~  393,997  18 

1837.  —Recettes  .   1,416,982  94 

Dépenses   1,189,863  34 

Excédant  "    !  T  227,119  60 

1838.  —  Recettes   3,097,833  40 

Dépenses  2,748,649  39 

Excédant  ~    !    !        '  349,184  01 

1839.  —  Recettes   4,249,825  04 

Dépenses   3,078,978  65 

Excédant  ~    !    '.    '.  1,170,846  39 

1840.  —  Recettes  5,335,167  05 

Dépenses   3,254,511  23 

Excédant  ~    '.    '.        '       2,080,655  82 

1841.  —  Recettes   6,226,333  66 

Dépenses   4,273,000  00 

Excédant  "    !    !    !    '        1,953,333  66 
Ensemble  excédant  total  au  31  décembre  1841.  fr.   6,275,361  43 


L'excédant  moyeu ,  par  lieue,  des  recettes  sur  le»  dépenses  n'a  été,  en  1841 . 
que  de  fr.  6-74.  tandis  qu'il  avait  été,  en  1040,  de  fr.  8-81;  celte  diminution 
dans  les  produits  neU  vient  encoi-e  confirmer  lotit  ce  qui  a  été  dit  plus  haut 
sur  l'infériorité  et  les  vices  du  système  de  transports  en  vigueur  pendant  les 
sept  derniers  mois  de  1841,  puisque  cette  différence  se  manifeste  encore  malgré 
les  diminutions  des  dépenses  de  locomotion  et  d  entretien  de  la  route,  diminu- 
tions résultant  des  rabais  importants  obtenus  sur  la  plupart  des  fourniture!*. 

L'excédant  total  des  recettes  sur  les  dépenses  a  élé,  en  1841,  de 
fr.  1,953,333-66. 

D'après  ce  qui  a  été  dit  au  chap.  Ier,  pour  que  le  chemin  de  1er  couvrît 
en  1841,  l'intérêt  à  r  aison  de  5  p.  °/0  des  capitaux  engagés  dans  le  matériel  elles 
lignes  exploitées,  il  eût  fallu  obtenir  un  excédant  de  fr.  3,457,074.  II  s'en 
est  donc  fallu  de  fr.  1 ,503,740  que  ce  résultat  fût  atteint.  La  somme  de 
fr. 3. 457.074,  capitalisée  au  denier  20,  représente  un  capital  de  fr.  69,141,480; 
par  conséquent,  l'exploitation  en  184 1  n'a  produit  qu'un  intérêt  de  fr.  2-82  p.  •/„ 
des  capitaux  affectés  à  rétablissement  et  à  la  construction  des  lignes  exploitées. 


§2.  —  Aperçu  sur  les  résultats  des  divers  systèmes  de  transports. 

Cest  après  avoir  constaté  le  résultat  produit  par  le  système  de  transports  du 
10  avril  1841,  c'est  après  avoir  reconnu  par  l'expérience  de  mon  tarif  du 
17  août,  en  ce  qui  concerne  les  voyageurs,  que  l'on  ne  doit  pas  toujours  penser 
que  des  augmentations  de  prix  produisent  des  diminutions  dans  la  circulation, 
que  je  me  suis  décidé  à  organiser  le  système  de  transports  du  22  mars  1842, 
qui  conduira  à  de  grandes  économies  dans  les  dépenses  de  personnel,  de 
camionage  et  de  factage  des  marchandises,  et  à  des  résultats  financiers  plu* 
avantageux  que  ceux  que  nous  venons  de  signaler. 

Les  rapports  de  la  commission  des  tarifs  prouvent  à  l'évidence  qu'en  ce  qui 
concerne  les  voyageurs,  le  tarif  du  mars,  qui  ne  fait  que  reproduire  celui 
du  17  août,  rapporte,  comparativement  à  celui  du  10 avril,  un  million  de  francs 
de  plu*  au  trésor  sans  qu'il  occasionne  de  diminution  dans  le  chiffre  de  la 
circulation. 

Quant  aux  bagages,  m  êlant  aperçu  que  la  tolérance  accordée  précédemment 
donnait  lieu  à  des  fraudes  préjudiciables  et  au  trésor  et  à  la  marche  accélérée 
des  convois,  j'ai  proposé  au  Roi  d'apporter  par  le  tarif  du  mars  des  modifi- 
cations à  cette  parlie  du  service  ;  il  en  est  résulté  que  les  voyageurs  qui  n'ont 
que  peu  ou  point  de  bagages  ne  voient  plus  la  marche  des  convois  ralentie  par 
ten  nombreux  bagages  ou  plutôt  par  les  marchandises  que  faisaient  transporter 
«gratuitement  certains  voyageurs,  et  que  les  recettes  du  trésor  ont  été  presque 
triplées  de  ce  chef. 

En  effet,  elles  se  sont  élevées  : 

En  avril  1842,  à  fr.  25,942  38 

En  mai      »     à   27,735  89 

Soit  en  moyenne  par  mois,  à   26,739  00 
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Tandis  que,  pendant  les  trois  mois  précédents,  elles  n'avaient  atteint  que  le 
chiffre  de  fr.  29,235-46,  savoir  : 

En  janvier  1842  fr.    8,115  2i< 

En  février   id  9,511  16 

En  mars     id   11,609  09 

Ensemble   .    .  fr.  29,235  46 

Ce  qui  ne  faisait,  terme  moyen  par  mois,  qu'une  recelte  de  fr.  9,745. 

Prenant  pour  point  de  départ  du  premier  système  de  transport  des  marchan- 
dises, le  mois  d'avril  1039,  qui  est  aussi  considéré  par  mes  deux  prédécesseurs, 
comme  l'époque  d'introduction  de  ce  système  (voir  les  comptes- rendus  du 
12  novembre  1839  et  du  4  février  1841),  j'ai  constaté  par  mon  rapport  au 
Roi,  du  22  mars,  que  ce  premier  système  qui  consistait  dans  le  transport  de 
station  à  station  par  location  de  waggons  et  par  tonneau  sans  responsabilité , 
la  prise  et  la  remise  à  domicile  se  faisant,  soit  par  les  négociants,  soit  par  les 
messagistes  ou  commissionnaires,  j'ai  constaté,  dis-je  : 

1°  Que  le  mois  d'avril  1839,  considéré  comme  le  premier  mois  du  système 
de  location  de  waggons,  et  de  quarts  ou  tiers  de  waggons,  n'a  donné  pour  le 
transport  des  marchandises  de  roulage  que  1,117,000  kilog.,  tandis  que  par 
une  progression  presque  constamment  croissante  de  mois  en  mois,  on  est  arr  ivé 
à  un  transport  de  9,547,001  kilog.  pour  le  dernier  mois  dans  lequel  ce 
système  a  été  en  vigueur,  celui  de  juillet  1840,  ce  qui  prouve  que  I  on  n'avait 
pas  encore  atteint  le  chiffre  maximum  des  transports  auquel  devait  conduire 
ce  système  ; 

2°  Que  les  recettes,  suivant  une  progression  analogue,  n'avaieDt  été  pour  le 
mois  d'avril  1839  que  de  fr.  12,567-00  et  s  étaient  élevées  pour  le  mois  de 
juillet  1840,  à  fr.  79,583-47. 

3°  Que  sous  le  2°  système,  décrété  le  19  juillet  1840,  et  mis  en  vigueur  à 
partir  du  mois  d'août  suivant,  et  qui  consistait  dans  la  remise  à  domicile,  par 
les  soins  de  l'administration  et  sous  sa  responsabilité,  des  petites  marchandises, 
et  le  transport  de  station  à  station  des  marchandises  de  roulage  en  général,  le 
chiffre  des  transports  (marchandises  de  roulage)  était  tombé  à  6.990,557  kilog. 
pendant  le  mois  d'août,  pour  se  relever  ensuite  à  8,892,512  kilog.  pendant  le 
mois  de  septembre,  à  15,244,653  kilog.  dans  le  mois  de  février  1841,  et 
descendre  de  nouveau  à  12,517,440  kilog.  en  mars,  et  à  10,144,372  kilog.  en 
avril  suivant; 

4°  Qu'il  en  avait  été  de  même  des  receltes  qui  de  fr.  79,583-47  où  elles 
avaient  monté  en  juillet  1840,  tombèrent  à  fr.  64,669-27  au  mois  d'août,  se 
relevèrent  ensuite  jusqu'à  fr.  123,394-86  au  mois  de  février  1841  et  descendi- 
rent aux  chiffres  respectifs  de  fr.  110,208-70,  90,555-00  et  93,506-25  pendant 
les  mois  de  mars,  avril  et  mai  1841,  derniers  mois  d'exécution  de  ce  2e  système; 

5°  Que,  sous  le  3e  système,  daté  du  10  avril  1841  et  mis  en  vigueur 
au  l«r  juin  suivant,  et  qui  consistait  dans  le  transport  avec  remise  à  domicile 
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obligée  el  prise  à  domicile  facultative,  de  toutes  marchandises  indistinctement 
Je  minimum  des  transports  (marchandises  de  roulage)  pendant  les  7  derniers 
mois  de  1841,  a  été  celui  du  mois  de  juin,  pendant  lequel  il  a  été  transporté 
13,042,-400  kilojj.,  et  le  maximum  celui  du  mois  de  novembre,  pendant 
lequel  ce  chiffre  s'est  élevé  h  15,8412,390  kilog.  ;  le  transport  moyen  ayant  été 
de  14,829,244  kilog.  par  mois  ; 

6°  Que  les  recettes  de  ce  3e  système,  qui  avaient  été  de  fr.  107,7915-31  en 
juin  1841,  s'étaient  élevées  respectivement  à  138,308-65  et  à  133,941-88 
pendant  les  mois  de  novembre  el  décembre  de  la  même  année. 

Le  4«  système  décrété  le  22  mars  1842,  et  mis  en  vigueur  le  lc«-  avril 
suivant,  consiste,  pour  les  grosses  marchandises,  dans  le  transport  de  station  à 
station  sans  remise  à  domicile  (tarif  n°  7),  et  avec  remise  el  prise  à  domicile 
(tarif  n«  8),  le  choii  entre  les  2  modes  de  transport  étant  facultatif. 

Les  engagements  pris  par  mon  prédécesseur  envers  les  entrepreneurs  du 
camionage  (voir  le  cahier  des  charges  et  arrêtés,  annexe  n°  XXXIII),  me  liant 
jusqu'au  1er  janvier  1843,  et  les  rapports  de  la  commission  chargée  de  suivre 
l'expérience  des  tarifs  provisoires  du  chemin  de  fer,  ayant  démontré  qu'il 
était  urgent,  pour  ne  pas  causer  de  plus  grandes  perles  au  trésor,  de  sortir 
du  système  du  10  avril,  j  ai  cru  convenable,  tout  en  respectant  les  engagements 
contractés,  d adopter  par  voie  de  transition  ce  système  d'exploitation  mixlp 
pour  le  transport  des  marchandises  de  roulage. 

En  conséquence  tout  en  reconnaissant,  ce  que  les  faits  se  sont  chargés  de 
démontrer  jusqu'ici,  que  le  système  de  location  de  waggons  en  totalité  ou  par 
tonneau  (  J  de  waggon),  est  le  système  le  plus  avantageux  sous  tous  les  rap- 
ports aussi  bien  pour  le  commerce  que  pour  le  trésor,  quant  aux  transports  des 
marchandises  de  roulage,  je  me  suis  vu  obligé  de  maintenir  le  système  com- 
pliqué du  10  avril ,  mais  j'ai  pu  au  moins  rendre  facultatif  pour  le  commerce 
le  camionage  par  les  entrepreneurs  de  l'administration  ;  j'ai  pu,  en  outre, 
parvenir  pour  quelques  localités  à  substituer  aux  contrats  de  mon  prédécesseur 
de  nouveaux  marchés  plus  avantageux,  pour  l'entreprise  du  camionage  et  du 
frtetaye  (voir  annexe  n°  XXXIV). 

Enfin,  j'ai  pensé  que,  quelque  défectueux  que  pût  être  le  système  du  10  avril 
1841,  il  devait,  après  une  existence  de  10  mois,  avoir  donné  naissance  à  des 
habitudes  et  à  des  intérêts  nouveaux  que  le  gouvernement  ne  pouvait  se  dis- 
penser de  prendre  en  considération  ;  que  le  gouvernement  se  trouvait  ainsi  dans 
I  obligation  de  ménager  des  intérêts  privés,  tout  en  ne  négligeant  aucun  des 
moyens  à  employer  pour  assurer  ceux  du  trésor,  lesquels  avaient  été  plus  ou 
moins  compromis  parce  que  l'on  n'avait  pas,  dans  l'examen  des  résultats  anté- 
rieurs, tenu  assez  corapted'un  élément  essentiel,  celui  des  dépenses  d'exploitation 

C'est  ce  double  but  que  devaient  atteindre  les  tarifs  du  22  mars  1842.  En  le* 
arrêtant,  le  gouvernement  a  rempli,  autant  que  le  permettaient  les  engagements 
qui  résultaient  des  mesures  du  10  avril  1841,  les  obligations  qui  lui  étaient  si 
impérieusement  imposées. 


Voyons  maintenant  si  l'expérience  de  2  mois,  qui  vient  de  se  faire,  est  favo- 
rable ou  non  aux  tarife  du  Z2  mars,  en  ce  qui  concerne  les  bagages  et  les  mar- 
chandises de  diligences  et  de  roulage  (1);  pour  cela  comparons  successivement 
les  résultats  des  mois  d'avril  et  mai  1841  et  1842,  entre  eux,  et  avec  les  résul- 
tats obtenus  respeclivement  pendant  les  trois  premiers  mois  de  chacune  de 
ces  deux  années. 

Les  tableaux  qui  suivent,  extraits  des  tableaux  ci-annexés,  nos  XXII,  XXXV 
et  XXXVI ,  présentent  tous  tes  renseignements  nécessaires  pour  établir  ces 
comparaisons,  tant  en  ce  qui  concerne  les  quantités  transportées  qu'en  ce  qui 
concerne  les  recettes. 

Mouvement  des  baumes  et  marchandises  pendant  Us  cinq  premiers  mots  des 

années  1841  et  1842. 


MOYENNE 

JsttTItl. 

vivait*. 

m  r,  s . 

TOTAL. 

par  moi* 
pttdurt  If» 
Uou  premier* 

mot>. 

1YML. 

■  si. 

TOTAL. 

MOYENNE 

par  tmiy 
pcadsvt  J** 

IBOll 


Tarifi  du  19  juillet  1840 


1  Bjg.»;.»» 


Ut 


l)l*nLi»-/pir  rolit  .  coi. 

•■  1  «»,        [  Mip««b  4ll. 
NtnUlld.  i*  ravisa».  4SI- 


321.3110 

i,'  v/i 

133,000 

1,121,73(1 

$75,243 

483,730 

948,870 

1,013,730 

5l6,3tiO 

13,034 

11,461 

16,Î4Î 

33  92" 

13.309 

10,570 

31,304 

17,032 

(«50,630 

OGi.SOO 

1  ,0W,.13O 

3,4*1,780 

953,927 

i,QD,  m 

«67,433 

3,010,0U 

1,005,30* 

13,066,48) 

u  ii:  i.i' 

40.837 ,874 

13,609,191 

10,144.173 

10,041 .363 

10,542,817 

3  \  dil'çrn-  1 


Tarifs  du  17  août  1841,  pour  les  bagages,  et 
du  10  avril  1841,  pour  les  marchandises. 

265,783 
25,659 
917,873 
15,662,770  i2,i,o 


à>l. 

\,1  û',v 

8S7,M0 

»l. 

•li  y,.: 

33,1»! 

J'.i.hT.t 

"tf,UT6 

M. 

746,330 

971 ,940 

1.035.630 

2,733,020 

lit. 

!"  i«i  071) 

14,119,000 

IS.413.0U 

46,«Stt,3IO 

Tarifs  du  22  mars  1842 


:oi  m 


14.J1J  13,373 


'■M  v!ti 

I  i  w<  r;.=. 


1  ,44î»,'j77 
37,1 
714.007 


724,488 
Ï3.944 
357,304 


w.ooo  J4S  13,030,274 


(1)  Celle  partie  a  été  complétée,  depuis  le  dépôt  du  rapport,  par  les  résultais  du  mois  de 
mai  18*2. 
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Recettes  des  bagages  et  marchandises  pendant  les  cinq  premiers  mois  des 

années  1841  et  18*2. 


MO  VCNIfC 

JOfltK- 

TOTAL. 

ptr  osoi.s 

trot»  prairo 
i»oi». 

AVIll. 

(141. 

TOTAL. 

Tarif»  du  19  juillet  1840. 


I  6j£l(/-? 

9t«i«Kt«ithr>  4V  4ili(*DC««. 
I «I-        A'  ro«l»fe 
|6«M?i  pr>,  i  4»atkil»,  *le. 

Toul  bruk .  . 
6»«t«-  n-l 


Harchaaii»»  4«  diti;ci><n». 

14        de  roalag*- 
'•ulUtiai,  «okbmcb. .  «le. 

T«««l  hf  «t .... 


Tarif»  du  17  août  1841,  pour  le»  bagage»,  et 
du  10  avril  1841,  pour  le»  marchandise». 


(MIS  SI 
26,237  04 
1U.I30  0» 
3,335  «I 


32.92s  M 


9.4U  u 

32.885  56 
111.1801* 
3,625  40 


177,602  IM) 
.10.966  09 


161,882  S»|  146,816  61 


11,609  09 
38,140  89 
1,1,  T  il  'I ] 

4,0»  60 


29.235  46      9,745  13 


99.1563  49 
11,00»  «0 


200.938  59  573, Ml»  41 


35,66»  55 


99. 080  00 


165,270  04  473.769  43 


33,221  16 
144,481  29 
3,668  87 


191,116  47 
33, 193  33 


157,423  14 


Fr.  c. 

Fr.  c. 

Fr.  e. 

Fi.  c 

Fr.  «. 

Fr.  c. 

Fr.  C. 

Fr.  c. 

Fr.  «. 

7.534  44 

8,128  67 

10.601  53 

26,161  04 

8,753  98 

1 1  ,835  79 

9, ISA  18 

21 ,033  97 

10,816  99 

24,117  0» 

Î5.SI3  73 

30,001  64 

60,2)1  81 

26,743  87 

29,932  67 

31,031  1*3 

«0.964  60 

30,482  30 

m;  •., 

i-i.  u  ;  .h.  . 

ll'I.^L-  /Il 

33*. 038  50 

112,679  50 

90,555  00 

93,500  25 

184,061  25 

92,030  63 

S04  4! 

1 

497  66 

■_■  ■ 

675  66 

>:  m 

i  ^ 

157,512  99 

IM  OU  ?ii 

416,026  03 

148,075  01 

132.801  68 

134,394  02 

207,035  70 

133,517  86 

5,431  75 

4  -fl  l'i 

5,623  25 

U.046  26 

3,316  08 

6,661  7$ 

5,934  50 

11,496  25 

5,748  13 

;vi  ,iy,  un 

140.267  «S 

,.(■•  !.-r, 

143,358  93 

127,269  93 

236,916  «S 

127,769  ?i 

Tarif»  du  22 


IB42 


25,942  38 
29,973  85 
126,106  98 
2,39*  13 


186,513  89 
8,691  2» 


177,922  04 


27.535  H'j 
20,146  01 
H'-i"!  21: 
1 ,838  48 


185,921  6i 
7,7a9  52 


!7i  122  V- 


63,476  27 
90,116  66 
264, «10  79 
4.336  61 


372,435  53 
16,390  7 


<V.,l'i,  7': 


13-J.300  39 
2,118  30 


186,217  76 
8,105  3S 


178,02:  38 


1!  résulte  du  premier  de  ces  tableaux  : 

1°  Que  pendant  les  mois  de  janvier,  février  et  mars  1841  (les  tarifs  du 
19  juillet  18  40  étant  en  vigueur)  les  quantités  de  marchandises  de  roulage 
transportées  par  mois  ont  été,  terme  moyen,  de  13,609,191  kilog.: 

2°  Que  pendant  les  deux  mois  suivants  (avril  et  mai),  sous  les  mêmes  tarifs, 
les  quantités  de  marchandises  de  roulage  transportées  n'ont  plus  été  en  moyenne 
par  mois  que  de  10,542,817  kilog.  ; 

3°  Que  par  conséquent  ces  deux  derniers  mois  ont  présenté,  compara- 
tivement aux  trois  mois  précédents  ,  une  diminution  moyenne  par  mois 
de  3,066,374  kilofj.  ou  de  22  {  p. 
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4°  Que  pendant  le»  trois  premiers  mois  de  1842  (les  tarife  du  10  avril  1841 
étant  en  vigueur),  on  a  transporté  en  moyenne  par  mois,  15,662,770  kilog.  ; 

5°  Que  pendant  les  mois  d'avril  et  mai  1842  (tarifs  du  22  mars  1842),  la 
moyenne,  par  mois,  de  ces  transports  a  été  de  13,030,274  kilog.  : 

6°  Que,  par  conséquent,  ces  deux  derniers  mois  de  1842  ont  présenté, 
comparativement  aux  trois  mois  précédents,  une  diminution  moyenne  p;u 
mois  de  2,632,496  kilog.  ou  de  16  f  p.  %  seulement  ,  tandis  qu'en  17141  In 
diminution  a  été  de  22  ^  p.  •/«. 

7°  Qu'en  faisant  abstraction  des  marchandises  de  diligences  (aritées  par 
colis,  dont  le  poids  est  de  peu  d'importance,  on  trouve  que,  la  moyenne  par 
mois  du  poids  des  bagages  et  des  marchandises  transportés,  ayant  été 
pendant  les  trois  premiers  mois  de  1841  de  14,938  tonneaux  de  mille  kilog.. 
la  diminution  moyenne  pendant  les  deux  mois  suivants  a  élé  de  2,874  ton- 
neaux, tandis  qu'en  1842  la  moyenne  des  trois  premiers  mois  ayant  été  de 
16,866  tonneaux,  la  diminution  moyenne,  quoique  portant  sur  des  quantité* 
plus  considérables ,  n'a  plus  été  que  de  2,754  tonneaux. 

Ainsi,  malgré  les  vents  d'Est  qui  ont  presque  constamment  régué  en  avril 
et  mai  1842,  et  qui  sont  si  défavorables  aux  arrivages  de  navires  à  Anvers  . 
notre  principale  station  commerciale,  malgré  les  nombreux  transports  effectué.-* 
à  la  hâte  dans  les  derniers  jours  du  mois  de  mars  pour  échapper  aux  nou- 
veaux tarifs  mis  en  vigueur  le  1er  avril,  malgré  tous  les  moyens  mis  en  ccuviv 
pour  foire  croire  que  les  prix  de  ces  tarifs  étaient  plus  élevés  que  ceux  du 
roulage  ordinaire,  malgré  toutes  ces  causes  qui  ont  dù  nécessairement  dimi- 
nuer les  transports  en  avril  et  mai  1842,  comparativement  à  ceux  des  trois 
mois  précédents,  les  résultats,  en  ce  qui  concerne  les  quantités  transportées, 
sont  tout-à-fait  favorables  aux  tarife  du  22  mars. 

II  en  est  de  même  des  recettes. 

En  effet,  sous  le  rapport  des  recettes  brutes  du  transport  des  marchandise* 
de  roulage,  le  deuxième  tableau  fait  voir  que  la  recette  moyenne  par  mois 
des  marchandises  de  roulage,  qui  avait  été  de  fr.  112,679-30  pendant  les 
trois  premiers  mois  de  1841 ,  est  tombée  pendant  les  deux  mois  suivants  à 
fr.  92,030-63;  diminution  moyenne  par  mois  fr.  20,648-87  ou  18  p.  •/©;  et 
que  pendant  l'année  1842,  la  recette  des  trois  premiers  mois  ayant  été  de 
fr.  144,481-29,  et  celle  des  deux  mois  suivants  de  fr.  132,300-39,  la  dimi- 
nution moyenne  par  mois  de  la  recette  brûle  n'a  été  que  de  fr.  12.180-90. 
soit  8  p.  %• 

Lon  déduit  encore  du  même  tableau  : 

1°  Que  les  recettes  nettes  du  transport  des  bagages  et  des  marchandises, 
après  déduction  des  dépenses  de  camionage,  se  sont  élevées  en  moyenne,  par 
mois,  pendant  les  trois  premiers  mois  de  1841  (sous  les  tarifs  du  19  juillet  1840) 
à  fr.  143,358-93; 

2*  Que  pendant  les  deux  mois  suivants,  les  mêmes  tarifs  étant  en  vigueur, 
les  recettes  nettes  ont  été  réduites  à  fr,  127,769-73,  terme  moyen  par  mois: 
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i>°  Qu  il  y  a  eu,  par  conséquent,  une  diminution  moyenne,  pendant  ces  deux 
mois,  comparativement  aux  trois  mois  précédents,  defr.  15,589-20  ou  de  plus 
de  18  p.  %  ; 

•1°  Que  pendant  les  trois  premiers  mois  de  1842  (sous  l'empire  des  tarifs 
du  10  avril  1041,  pour  les  marchandises,  et  du  17  aoîil  1841  pour  les  bagages} 
la  recette  nette,  après  déduction  des  dépenses  de  camionage,  n'a  été  que  de 
fr.  157,953-14  par  mois,  terme  moyen; 

5*  Que  pendant  les  deux  mois  suivants  avril  et  mai),  après  la  mise  en 
vigueur  des  tarifs  du  22  mars  1842,  la  recelte  nette  s'est  élevée  À  fr.  178,022-38, 
terme  moyen  par  mois  ; 

C>°  Que,  par  conséquent,  la  recette  nette  des  mois  d'avril  et  mai  1842,  loin 
de  présenter,  ainsi  que  cela  avait  eu  lieu  en  1841,  une  réduction  moyenne  par 
mois  de  18  p.  %  comparativement  à  celle  des  mois  de  janvier,  février  et  mars, 
a  au  contraire  donné,  comparativement  5  celle  des  trois  mois  précédents,  et 
par  suite  de  l'introduction  du  système  du  22  mars  1842,  une  augmentation 
moyenne  par  mois  de  fr.  20,099-24.  soit  de  près  de  12  f  p.  %,  et  cela,  bien  que 
les  quantités  de  marchandises  transportées  aient  été  inférieures  pendant  les 
mois  d'avril  et  mai  1842  à  celles  des  trois  mois  antérieurs,  selon  l'observation 
<|ue  nous  venons  de  faire. 

7°  Que  (faisant  abstraction  des  marchandises  de  diligences  tarifées  par  colis) 
pendant  les  trois  premiers  mois  de  184J,  les  tarifs  du  10  avril  1841  étant  en 
vigueur,  un  transport  moyen  de  16,866  tonneaux  par  mois  a  donné,  après  dé- 
duction des  sommes  payées  aux  entrepreneurs  du  camionage,  une  recette  nette 
qui  s'est  élevée  seulement  à  fr.  157,923-14,  tandis  que,  pendant  les  mois  d'avril 
et  mai  suivants,  la  recette  nette  par  mois  s'est  élevée  à  fr.  178,022-38,  c'est-à- 
dire  à  îlf  p.  °/0en  plus  pour  un  transport  moyen  par  mois  de  14,112  tonneaux, 
transport  qui  est  de  16  §  p.  %  moindre  que  celui  des  trois  mois  précédents. 

L'on  remarquera  enfin,  que  les  résultats  du  mois  d'avril  1842,  malgré  les 
transports  opérés  à  la  hâte  et  par  anticipation  dans  les  derniers  jours  de  mars, 
sont  tout  au  moins  aussi  favorables  que  ceux  du  mois  de  mai  qui  ont  subi 
l'influence  des  dispositions  de  l'arrêté  du  21  avril. 

Ces  augmentations  des  recettes  ne  sont  point  les  seuls  avantages  qui  résulte- 
ront de  la  mise  en  vigueur  du  système  du  22  mars  1842  ;  les  faveurs  accordées 
aux  chargements  complets  de  waggon  ont  déjà  permis  de  faire  disparaître 
entièrement  les  mouvements  de  matériel  à  demi-charge  (1),  de  telle  sorte  que 
les  waggons  de  marchandises  ne  circulent  plus  aujourd'hui  que  fort  rarement 
sans  avoir  leur  chargement  au  complet;  des  économies  notables  auront  donc 
lieu  de  ce  chef  dans  les  dépenses  de  transport;  le  système  du  22  mars  permettra 
également  de  réaliser  de  fortes  économies  sur  les  dépenses  de  personnel. 


(1)  A  Anvers,  54  waggons  ont  transporté  pendant  le  mois  d'avril  18-42,  des  quantités 


Enfin ,  les  intérêts  du  trésor  devant  ainsi  être  satisfaits,  il  deviendra  proba- 
blement possible  d'accorder  de  nouvelles  facilités  au  commerce  d'exportation 
et  de  transit  en  général,  à  l'importation  et  au  transport  des  matières  premières 
nécessaires  à  nos  industries,  et  aux  transports  du  commerce  intérieur. 


marchandises  dont  le  transport  eût  exigé  80  waggons  pendant  le  mois  de  mars  précèdent. 

Voici  pour  la  station  d'Anvers  le  relevé  statistique  du  mouvement  des  waggons  à  mar- 
chandises pendant  les  quatre  premiers  mois  de  1842  et  pendant  le  mois  d'avril  1841. 


1842. 


1841. 


Janvier 
Février 
Mars  *  m 
Avril.  . 
Avril,  . 


POIDS 
THAUSPORTÉ. 

XOMBRE 

WAGGONS. 

POIDS 

«OIBlt 
PAR  WACCON. 

'  RECETTE 

TOTALE 

RECETTE 

> 

ItOTMUt 
PAR  WACtOS- 

tut. 

F». 

Fr  < 

3,392,672 

l.,267 

2,678        39,862  81 

31  46 

2,653,088 

1,066 

2,489 

84,174  85 

32  (16 

3,363,605 

1,439 

2,338 

43,620  40 

80  31 

1 , 954 , 966 

m 

3,473 

30,611  73 

84  87 

2,842,884 

1,049 

2,233 

30.011  04 

•28  61 

Les  Jeux  pelils  tableaux  ci-dessous  font  voir  que  les  tarifs  du  22 mars  1842. 
relatifs  aux  transports  des  finances,  des  voitures  et  du  bétail  ont  donné, 
pendant  les  mois  d'avril  et  mai  1842.  des  résultats  entièrement  satisfaisants 
sous  tous  les  rapports. 


QUANTITÉS  TrUKSPORTÉES. 

RECETTES. 

==, 

Ikir. 

1 

nui.  1 

an. 

JtSMH. 

rivant. 

■o. 

Tarif»  du  19  juillet  1840. 

Fl.  C. 

Fr.  c 

Fr.  » 

Ft.  c 

Fr  v. 

Finance*    • -p» 

1.567 

1,722 

1.557 

1,690 

1.952  72 

1 .920  52 

1,881  45 

1 .667  44 

1.953  «■ 

73 

142 

270 

B.616  00 

2,464  00 

4.567  00 

6,416  60 

12JU36fm 

4 

29 

)8 

62 

100 

105  00 

518  M) 

353  00 

1. 131  OH 

1.722  fti 

I  'jDœuf»  

249 

228 

135 

423 

615 

1.243  00 

1 ,312  00 

710  00 

2,138  50 

3.004  0» 

1  Petit  bétail . .  ■ 

300 

■  107 

146 

202 

205  75 

287  75 

245  00 

171  50 

212  *i 

On  en*  

• 

• 

a 

« 

l 

» 

ê 

■ 

• 

[6,124  47 

6,502  27 

7,776  45 

11.724  44 

19J017H' 

ci 


1  il, an 

\  Yoiiu 


Fiuaoce»  uf« 

ouum  

tus  

Bœuf»  

Petit  bétail . . . 
Chi«?nt  


Tarife 
du  10  avril  1841 


2,270 
*2 
23 
414 
7  55 


2,049 

111 
339 
417 


2.4SS 
9,-. 
87 
330 


Tarif*  du 
22mar»1842 


1,727 
29-i 
h] 
471 


1,599 

139 
54 
330 


2.573  12 
3,686  00 


1.574  13.122 


':»] 


Recettes  tualç»  par  moi» 


Tarife 

du  10  avril  1841 


2,157  55 
4,356  00 


2,591  05 
3. 685  00 


449  00  2,124  00,1  .498  Ou 


1,599  OtV)  ,499  00 
808  75s   531  60 


9.115  87j1",668  05 


1,591  00 
581  75 


Tarife 
du  22  mari  1842 

2,284  00  2,391 

7.533  00  18.064 

1,437  00  1.410  ift 

2.046  30  2.448 

if86  00  1,211  "•' 

397  35    174  3" 


9.946  80 


14.G8365  25.699 


Ces  résultats  justifient  pleinement  toutes  mes  prévisions. 


En  résumé,  Messieurs,  les  sommes  employées  réellement 
pour  l'établissement  des  chemins  de  fer  de  l'État  et  imputées 
sur  le  fonds  de  construction,  s'élevaient,  au  31  décembre  1841, 
à  fr.  105,802,330  08 

Les  sommes  allouées  par  la  législature  montent  à  .  .  .125,664,155  35 
Kn  sorte  qu'au  Ier  janvier  dernier,  il  restait  à  dépenser  fr.    22.861,835  27 

Tout  fait  présumer  que  cette  somme  ne  sera  pas  entièrement  épuisée  avant 
la  fin  de  l'année,  mais  il  n'en  est  pas  moins  d'une  sage  prévoyance  de  pourvoir 
dès  à  présent  au  complément  des  sommes  nécessaires  pour  l'entier  achève- 
ment du  rail-way  national. 

Les  dernières  évaluations  ont  porté  le  coût  total  d'établis- 
sement du  réseau  complet  de  nos  chemins  de  fer,  y  compris 
le  matériel,  à  fr.  153,870,905  12 

Ainsi,  lorsque  les  112  ^  lieues  composant  le  système  entier 
seront  exploitées,  le  chemin  de  fer  devra,  pour  couvrir  l'intérêt 
à  raison  de  5  p.  %  de  ce  capital,  produire  annuellement  un 
excédant  de  recettes  sur  les  dépenses  d'exploitation  de  .  7,693,545  25 

Ce  chiffre  peut  paraître  assez  élevé  si  l'on  considère  que 
pour  les  69  lieues  (terme  moyen)  exploitées  pendant  Tannée 
entière  en  1841 ,  on  n'a  obtenu  qu'un  revenu  net  de  .         ,     1,953,333  66 

qui  ne  représente  que  2       p.  °/0  du  capital. 

Mais  d'après  les  résultats  obtenus  par  les  tarifs  du  17  août 
1841  et  du  22  mars  1842,  l'on  peut  compter  dès  à  présent 
que  l'année  1842  sera  plus  favorable,  puisque,  d'après  ces 
résultats ,  on  est  en  droit  de  présumer  que  les  recettes 
s'élèveront  au  moins  à   8,000,000  00 

Or,  les  dépenses  d'exploitation,  pour  l'exercice  courant, 
ont  été  votées  par  la  législature,  au  chiffre  de   4,440,000  00 

Le  revenu  net  de  l'année  1842  sera  donc  probablement 

<k  fr.  3,560,000  00 

Et  le  capital  qui  aura  été  engagé  jusqu'au  31  décembre  1842, 
dans  les  frais  de  construction  et  d'établissement  des  lignes 
exploitées  et  dont  on  aura  à  servir  les  intérêts,  étant  évalué 

devoir  se  monter  au  plus ,  à   80,000,000  00 

Il  s  ensuit  que  le  revenu  net  présumé  pour  1842  s'élèvera  déjà  à  4^'-  n  •/ 
du  capital  d'établissement.  100  F*  '° 


Quand  on  considère  que  ce  n'est  jamais  à  son  début  qu'une  nouvelle  voie  de 
communication  atteint  le  chiffre  normal  de  ses  produits  (le  canal  de  Charleroy 
n'a  produit  en  1833,  première  année  complète  après  son  ouverture  f  qm> 
fr.  536,317-48,  et,  en  1841,  il  a  produit  fr.  1,350,794-22),  quand  on  remarque 
ensuite  que  les  nouvelles  sections  à  livrer  à  la  circulation  doivent  nous  mettre 
en  contact  avec  les  chemins  de  fer  allemands  et  français,  et  que  ces  jonctions 
auront  une  influence  marquante  sur  la  circulation  et  les  transports  de  nos 
rail-ways;  si  l'on  observe  que,  lorsque  les  153  millions  nécessaires  pour  l'achè- 
vement du  système  complet  auront  été  dépensés,  notre  rail-way,  en  louchant 
le  chemin  de  fer  rhénan  qui  se  réunira  par  Minden  aux  chemins  de  fer  parlant 
de  Vienne  et  de  Berlin,  aura  relié  la  mer  du  Nord  et  l'Escaut  au  Rhin,  à  la 
mer  Baltique  et  au  Danube;  si  l'on  tient  compte  enfin  de  l'influence  favorable 
que  doit  exercer  sur  les  recettes  de  nos  chemins  de  fer,  l'établissement  d'une 
navigation  quotidienne  par  bateaux  à  vapeur,  destinée  à  mettre  les  chemins  de 
fer  anglais  en  rapport  avec  les  nôtres,  on  ne  peut  s'empêcher  de  reconnaître 
que  nous  verrons  bientôt  prendre  aux  produits  des  chemins  de  fer  de  l'État 
un  accroissement  considérable,  et  que  ces  grandes  voies  de  communication 
devront  contribuer  puissamment  à  la  prospérité  de  l'agriculture,  de  l'industrie 
et  du  commerce  de  notre  pays,  et,  par  suite,  rendre  plus  productives  les  autres 
branches  de  revenu  de  l'Etat. 

Tout  doit  donc  nous  faire  espérer  que  nous  atteindrons  bientôt  le  but  que 
s  est  proposé  la  législature  en  décrétant  l'établissement  aux  frais  de  l'État  de 
notre  réseau  de  rail-ways,  à  savoir,  de  favoriser  l'agriculture,  le  commerce  et 
l'industrie,  tout  en  couvrant  par  les  recettes  les  dépenses  d'exploitation  et 
d'entretien,  ainsi  que  l'intérêt  des  capitaux  engagés  dans  cette  grande  œuvre 
nationale. 


Bruxelles,  le  2  juin  1842. 


Le  ministre  des  travaux  publics, 
I«  DESMAIS1ÈRES. 


ANNEXES. 


•»:m;m:  i.r\i  «\L*, 


j^^.ï-*-'  m.  a.m.mnj 

|-  rrf—  ■  .  M. «•«•«§  L 


■.Muni  1/P.Ml 
MMi*M 


ii.m.p*  h 


Tableau  iî°  III1. 


BLE  AU  récapitulatif  et  comparatif  des  évaluations  du  coût  d'établissement 
des  sections  en  construction  et  en  exploitation. 


(  2  ) 


ÉVALUATION  DU  COUT  TOTAL 

LIGNES. 

SECTIONS. 

FAITE 

Mit  l.Bê  lfleéftlF.VB6 

Bit  1840. 

Réduite  par  le  eus. :,t  ^ 
IKiulc  e(  ohto««ées,  iaW. 
lca  par  le  roiui«ti«  ^ 
ayant  cervi  do  baie  0« 
dernier  emprunt. 

P4H  eiCfie*.    |     n«  LICWI. 

pi*  stermv  |    tAh  tient. 

SECTIONS  EA 


Bruxelles  A  Anvers 


Bruielles»  Matines,  y  ootnpri*  l'wubtanclu- 
meni  vers  la  nouvelle  slalîon  


Maline*  à  Anvers. 


Malincs  à  Ostende. 


Maliucs  6  Tertnoude  ...   

Termonde  a  Oaijd  

Gand  a  Drugea  

Bruges  é  Ostende  

Branche  intérieure  d 'Ostende    .  . 


Molinet  4  Ans 


MiAma  à  Lnurain> . .  •  • 
Louvatn  n  Tirlemnat. 
Tirlemont  à  Warcmme . 
Wjirmmc  a  \n»  


Gand  a  Courtray 


1 


Uanu  a  Deynie. 


(  Dey  nie  à  Courlray. 


Emb  du  Limbourg 


Landen  ;>  St-Trond. 


Baeoordetnenl  de  la  «lalion  du  Nord  à  cello 
du  Midi  


Bruxelles  a  Mons 


rinnetle»  a  Fore»!  

Porest  n  TubUe  

Tubise  a  Soienie*  

Soigniet  à  Mo  ne  


3,757.854 
3,826,599 

3,323,422 
4,817,675 
4,846,320 
2,549,428 
297,011 

4,728,213 
4,679,531 
4,996,343 
3,382,386 

1,328,313 
3,244.784 

1,208,418 

450,000 

1,734,329 
2,217,000 
4,281,288 
3,046,990 


7.584. 4 53 


15.833,756 


17,788,473 


4,673,097 


i  ,2ns.  il* 


'.511.  IKK  I 


11,278.61)3 


58,714.800 


»'757^  !  7,584,45, 
3,826,099  ) 


3,323,422 
4,817,575 
4,646,320  ) 
2.549,428 

247,nn 


4,728,213 
•.  ■  -vu 
4,996,343 
3,382,386 

i  ..s  .;i  i 

2,944.784 

1,208,418 

450,000 

1,734,323 
2,217,000 
3,782,289  I 
3,045,090  ] 


17,78^.4?j 


4.273. 


1,208. 41* 


4  W.i 


10,779.»» 


'  57,9lM°" 


(  3  ) 


D'ÉTABLISSEMENT. 


FAITE 

ACTUELI  EMEUT 
l>Ct»HlRâ  Ht  LIS  CONSEIL 


n*  tien»*-  I   »*»  »6»« 


DIFFÉRENCE 


MI;t 

LES  EVALUATION*  ACTUELLES  ET  CELLE»  HE  |X« 


EN  PLUS 


P*»  «ECT10». 


PAI  I.IC1E. 


EN  MOINS 


f fhserrofiom . 


EXPLOITATION. 


3,757,854  J  7,584, 453 
3.826,599 

3,323,422 
4,8)7,575 

4,846,320  )  15,833,756 
2,549,428 

4,728,213 
5,479,531 

18,586,473 

4.996,343 
3,382,386 


1,328,313 
2.'V.i,7Ki 

1,208,418 
^38,651 


1,208,418 


738, 651 


'.'<} 

12,1)25.194 


61,150.042 


800,000 


f)5, 121 
258,044 
63G.020 
1,186,400 


800,000 


288,  Ml 


2,145.591 


3,234.242 


:  I 


(•)  Cmu  lugotrautim  «I  «VauMoVM  »»u>  1» 
««••Inclina  d'o»  J*  *»ottrr»<»  1  r<unplKl» 


»"7***  peu*  frais  oc  J»lice  «tpQw 
MnHvraiiri  de  iiotair?!  ,  um  >  Vlirrnt 
.  I>  <onn»  Jt   f,    «tf.lïC  6$ 


Krrp«rt«i.    .    f,,   «M.l  .6  f* 


ÉVALUATION  Dl)  COUT  TOTAL 

LIGNES. 

SECTIONS. 

FAITE 

l'Ail  LES  IHCÉHleORS 

r.a  1840. 

[lèduile  par  le  conieil  d«« 
ponts  «1  ehnus»ée«,  odap. 
léfl  por  le  imRMlrv  «i 
ayant  servi  de  basa 
dernier  emprunt. 

m»  mrtes. 

rm  i  ics». 

m»  «tenon. 

M*  UCJC. 

SECTIONS  EN 


Ans  a  la  Rieuse  

Pont  du  Val-Benoit.  

i»  à  la  frontière  ) 

<  La  Meuse  à  répudier  

Peptnster  4  la  frontière  

Parachèvement  ultérieur  des  quatre  seclimis. 


de  Prusse 


Braioe-le-Comte  à 
N«ma». 


Mon»  à  Quiévrain. 


Namur  6  Moroimonf.. .  

Mornimont  à  la  limite  de  la  province. 

De  la  limite  a  Cbàtelincau  

Chàlelincau  à  Charloroy.  

Chaileroy  à  Brame-le-Comte  


Mon*  a  Quiévrain. 


Courtra,  à  1.  Ire-  j  C°U"rt*  *  «•*«•■••  ' 
tiére  (  Hnufcmn  *  la  frontière. 


Mouicron  à  Tour- 
..«y 


Mouseton  a  Templeuve. 
/  Templeu\e  *  Toornay, . 


4,-300.000 

1,200,000 

7,(KIO.OOO  )  19,440,0c 
5,500,000 
1,240,000 


2,250,6» 
2,027,594 
1.239,731  \  12,303.709 
1.285,731 
5.500.000 

2,240,000  2,040,000 


2.609,821 

'  H  I.  ri  12 

2,268.000 
1.480.826 


3,340,333 


3,748,826 


41,072,868 


4.50O.00O 


'13,700,000 


18,2U0,i.W 


2,250,053 
2,027,594 

1,239,73)  >  I2.O03.7W 


1,286,731  I 
9,200,000  ) 


2.2.'.M,0iM> 


2,446,321 
630.512 


2,2G8f00O  ) 

)  3.748. 

1,480,826 


3,0î«.wî 


39,2fift.^ 


A  déduire  la  différence  on  tnoiot. 


Reste  en  plut  pour  le*  section*  en  eonalriiClio*  


- 


(  5  : 


D'ÉTABLISSEMENT, 
FAITE 

ACTUELLEMENT 
NI  M* 

IKCÉmEUBS  ET  LE  CONSEIL. 

DIFFÉRENCE 

■DTK 

LES  KVM.VATI0H8  ACTUBLUS  ET  CELLES  DE  IN*». 

Observations. 

PLUS 

EN  MOINS 

thi  sMTIOB. 

ru  ucri. 

MA  MCTn*. 

r*a  inn>. 

r«  muon. 

r»t  ucst. 

CONSTRUCTION. 


5,400,000 
1,900,000 
13,450,000  ) 
10?B50,000 


2,401,236 
<*) 

1,999,014 
.<*)  ( 

1,252,640  )  14,054,670 
(6) 

682,524 
7,519,256 


(<0 

3,217,905 


2,820,01)2  | 
455,000  j 


1.798,000 
991 ,000 


3,217,905 


3,275.000 


2,789,000 


uoo.uoo 

300,000 
6,450,000  )  12,400,000 
4,750.000 


2.319.25G 


977,905 


373,679 


977,905 


373,679 


16,234,333 
1,567,125 


28,580 

S) 

403,207 


431.787 


5,612  j 


175 


470.000 


.000  | 
,826  ) 


175,512 


959.826 


1.567.125 


«.poil    .   .  (r.  «MMfe 

(*jL>  •Oraotcd*  lr,  3t).h>M).»>)i)povr 
W*  Mtliua  d~Ao<  »  la  (rosière  de 
trauc  comprend  U  de.uJ.lt  roi*  ju» 
«ja'4  Terrier». 

^  Les  ânmai»^  pori.:ç>  pour  l*g  scc- 
bou*  M  la  HevM  4  la  Irostrero  de 
Fru«<  rte  eoajiprcoDcal  poiiil  ce  <jni 
»  .!•»  payv  pa««  frais  de  joaltc*.  pour 
Loi.ori.irri  de,  nul.ir*.  ,i  pour  »»!*- 
r#la  <«■  prix  4»  tcMc|  aea  plu»  qui 
pour  le»  1er» ,,u.  icquii  pu  raie  <I*r- 
pr..>prt-ition  judiciaire  pour  la  «otiioo 
de  I»  Mcum  -k  CbOncc. 

Biles  or  compi' rdco*  pa»  iiao 
plu»  lo  d>  prn,oi  dr  p»r>i>onrl  m- 
téneoreteu  a. nu  de  juin  1640 

L->  M>mmc>  paver»  puur  frat,  aV 
jartire,  etc..  s'«"j«reol  i  .   ,   .  u.  «.29»  HA 

(M  Ko  coa>p'<ir>d  poiot  lu  «onriv 
pcfeea  pour  frai*  4c  jouit*,  uai 
a'âcvcota  V  is,ï*i  y:t 

U!  \..  comprend  point  lc>  ..jOitiK'. 
pjY.'eî  pour  Irai*  di.  justice  et  pou» 
MMioraira*  d*>  OOUirea,  «mi  rcle- 
«*"»»  fr.    11,0^3  44 

(«A  f*  «Oaiprniid  p,.„r,t  Us  snoii.,.-. 
partes  pour  Irai»  dë  justice  rl  pour 
ùonoraiaas  dos  notaire*  qui,  *dlê> 
fil  i  U.     »Ail  *> 

rj  Bios  cotte  somme  <(■.•  i.SSO.W» 
francs  Bij.ire  vrllv  u>  fr  *50.<KJO. .Vs- 
tiae*  i  dubtïr  va*  Ie  roie  de  Court  rav 
i  M..o,Croo,  ton  lifBai.  dilvraott» 
poilaol  île  Courtray  «t  UOe  double 

traie  eniiuol  «air*  Nouacroa  cl  la 
rVooiirrr.il  porolt  .ndi-pcmiUlc  do 
ta  prolooter  ju»<|ia"à  Coortray. 

toi»!       .    .  fr  Jti 


14,667.207 


t  6  ) 


LIGNES. 


SECTIONS. 


ÉVALUATION  DU  COUT  TOTAL 


FAITE 

PAR  LES  IKGÉNIEtns 
EN  1840. 


P*K  JfCTIO*. 


rtn  lies». 


Réduits  por  le  ootmuI  it» 

ponti  cl  chaulée*,  «c]r>p.- 

lée  par  la  miaùlre  «t 
•Tant  «ervi  de  Imm  au 
detnipr  emprunt. 


Ml  5K.TIOJ 


RECAPIÏTJ 


slCTIOSJ.  E.\  fclM.OITATlOV 
>tCTIO>>  E.l  COîHSTRllCTIO» 


S8, 714,600 


99,787,66$ 


57. 915, SOI) 
30.269,368 


97,185,168 


A  déduire  la  différence  en 


Re*te  différence  en  plus. 


SECTIONS  ET  STATIONS 


Section*  

Station*  

Section»  

Station»   

SCGTIOft»  IT  STAllOaa  £1»  KIiaOIT.IV  10* 
BECTIOM  M  StmO»S  ES  COWT»VCT10S 


88,714,80) 
8,112,053 


07.82fi.853 


8,535,053 


66,400,833 


SECTIONS  ET  STATIONS 


41,072,868 
3.142,000 


44.214. 


39.26U.368 
2,717,000 


41 ,988,368 


i>7, 826, 8.53 
44.2U.8U8 


II2.U41.72I 


tiO,4M,«S 
41,966.368 


io8,  ai.ra 


i  7  , 


D'ÉTABLISSEMENT. 


FAITE 

ACTCEIXEHCRT 
Ml  Ut 
IdCÉIllElUS  ET  I.E  CONSEIL. 


lia  MCTIOR. 


P«H  IICBE. 


DIFFÉRENCE 


LES  EVALUATION*  1CTVELLES  ET  CtLLES  DE  Util) 


EN  PLUS 


U*  SECTJOI». 


EX  MOIÎVS 


»*■  ttction.  !  m 


Observation*. 


LATIOIM. 


61,150,042 
53,936,575 


115,086,617 


3,234,242 
16,234.332 


19,468,574 
1,567,125 


17,901,449 


1,567,125 


1,567,125 


EN  EXPLOITATION. 


61, ISO, 042 
11,425,559 


72,575,601 


3,234,242 
2,890,506 


6,124,748 


EN  CONSTRUCTION. 


53,836,375 
6.2i8,UO0 


60,184,575 


14,667.20? 
3,531.000 


18,198,20? 


CKÉlTÉFjLLa. 


72,575,601 
60,184,575 


132,760.170 


6,124.746 
I8,IV)«,207 


24,322.905 


Joint  à  mon  rapport  de  ce  jour,  n*  1437. 
Bruxelles  ,  le  31  mai  1842. 


A  E>  «Haute  de             .    f».  W 

Il  fjui  ajout» .  fcclle»  Wjrr» 
Mwr  fr»i*deju»UW.»U.,d'aprt-. 

I. ■»  ol»4roli«a»  «•fan»,  ci.    .  149,414  3Ï 

1e  le»  tlrpiM.-f*  de  perjciotn-l 

«Mrrtatrc*  M  moi-  Je  jqjh  1K<4|.  i}3.2*>  «4 

C*  qn<  porter*  1«  Mial  ceiKril  "™ ~ 
<l«  **cti»«l» rt  rtnliuni.i       fi.  IJS.âTJ.KÎÎ  |Q 


L'inapecleur-gonerul , 
T.  TIICHM4NW. 


Tableau  r°  III2. 


TABLEAU  comparatif  des  évaluations  du  coût  d'établissement,  en  1840 
et  1841,  pour  les  stations  des  lignes  en  construction  et  en  exploitation. 
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,   10  : 


IJ(i\ES. 


STATIONS. 


Bruxelles  À  Anvers, 


Bruxelles  oncieune  sOtiott  du  îlord. 

Vilvorde  

Bruxelle*  «talion  des  voyagcun  

Haline*  

Daffel  

Coati  eh  

Vieux- Dieu 

Au»':  -• 


Malin?*  u  Ottendê. 


Maline*  a  Ans 


ÉVALUATION  DU  COUT  TOTAL 


FAITE 

PAO  LES  INCÉMBIHl» 

ïïm  1840. 


luilo  par  le  eoaaeil  jM 
pont*  ei  chaussée*,  «do,, 
téc  par  )o  ministre  «t 
ayant  *crri  de  iiu*  „„ 
dernier  emprunt. 


60(1.537 

500,000 
1,740,538 


ICI,,  IS'i 


STATIONS  DES  SECTIONS 


61)0,037 
500,000 

1  l'.S'i.^tS 


3.867,264 


232, U7S 


555,867 


,621,249 


172,7(6 


360.588  I 


231 ,890  ; 

I 

246,046  j 

142,330 

150,784 
260,402  J 


1,040,448 


6,328 ,961 


3,f>07,2«« 


i,  189 


232,078 


537,867 


1.588.2W 


,57  71h 


3<>0,5S8 


23t,8!W 


2 '.fi,  916 


1  17.330 


1-.H.7S. 


265,492  1 


8,2I0.«6> 


(  »  ) 


D'ÉTABLISSEMENT, 
FAITE 

ACTCEM.fcMeWT 
PAR  LES 
SGÉI«»"ns       US  CONSEIL. 


Il  kl 10K ■ 


l'Afc  U0.1F.. 


DIFFÉRENCE 

F  t  7  A  l 

LES  ÉVALUATIONS  ACTDF.LLES  ET  CELLES  DE  IH-K» 


EN  PLUS 


CAS  STATION. 


nu  MOI»H. 


EN  MOINS 


PAU  tTATIOf. 


Observations. 


EN  EXPLOITATION. 


1,315,000 
1,820,000 


1,966,000 


5,701,537 


232,078 


1,005,800 


2,121,194 


•172,716 


4H),«00 


260,000 
246,946 
: 

100.784 
2fiS,4fli 


1.066,452 


8.889,183 


815,000 
139,462 

1,189,811 


2,«iu;,27:i 


467,933 


532,945 


15.000 


50,012 


26,1*4 


31 .004 


25,000 


2,678,222 


LIGNES. 


STATIONS 


Report.  ■ . . 


Emb.  du  Limbourg  > 


Velm 


ÉVALUATION  DlT  COUT  TOTAL 


FAITE 

i>.\n  les  inci.uEins 

Cl  1840. 


ri»  STITIOV 


Sl-Troud 


Gaod  à  Courtra)  . 


,  Deyow  

Waeregliero 
ITacrlebeke . 

Courtray . . . 


Bruxelles  a  Quiè- 
s-rain. 


Station  des  Bogard*  a  Bruxelles. 

liai  ... 

Tubùe  

Brame-le-Comte  

Soignie*  >  

Jurbice  -  

Mon»  


448.000 


6,528,961 
170.077  !  170,877 

68.000 

-U.OOO 

.1  " 

297.000 

260,000 
319,000  ) 
320.000 
1170  .  i  nid 


9,112,053 


RMuite  par  )o  c«n«ci|  «|e< 
ponts  ot  chauMêe»,  odoii. 
téc  par  1c  mtniklte  el 
ayant  se  mi  de  b«*c  4|I 
dernier  emprunt. 


roi  «taiioi. 


6.210,961 

170,577 

1,8.000 

42.000 
41,0hii 

297,000 
695,515 
260,000 
280. 000  ) 
190,000 


280.000 


&.KJ5.M53 


A  dt-duire  la  dilTéieuco  eu  i 


Re»tc  différence  en  plus  pour  les  station*  des  sections  en  optoiMwn 


STATIONS  DES  SECTIONS 


a  la  frontière 
de  Prusse 


Ans  (nom eau)  

Ste-Jiareuerite  •  

Guillemin*.  

Lm branchement  Ter»  Liège  

Cbénee  

Chjuf'iDiuine  ,  

Frai  pont  

Pepinster  , 

Lotival  

Veniers  

Oolliain.  

Frontière  

Somme  a  valoir  pour  établissement  >  Halte». 

A  reporte»  


iO.ÛOo  i 

•>•>  M- 10 
410.000 


50,000 
50 . 000 
01  110(1 

40.000 
aoo.ooo 

50,000 


1,000,000 


,010  , 
,000  i 


40.000 
50 
410.000 


50 , 000 

50  000 

'  I 

îo.ooo  V 

40,000 


300.000 
50.000 


1 .000.00' 


I.OOO.tXlO 


1  ooo.  w 


(  13  ) 


D'ÉTABLISSEMENT 


FAITE 

ACTllEI.lt  MENT 
IUGÉIHEI'RS  ET  LE  COSSEII,, 


TA*  II6HE. 


DIFFERENCE 

MTU 

EVALUATIONS  ACTUELLES  ET  CELLES  DE  IWU 


EN  PLUS 


f*«  «TATIOR.  ni  UGXE. 


EN  MOINS 


FAt  staTios.       pad  Lir.rr 


Observations. 


447,500 


8,889,183 
170,477  170,577 

68,000 
41,400 
41,100 
297,000 

701,288 

258,236 

306,0»  )  1,918,299 
212,700 
440,000 


2,678,222 


100 

» 

26,075 
22,700 
160,000 


100 


214,548 


11,425,559 


2,892,870 
2,364 


2.890,506 


EN  CONSTRUCTION. 


50,01)0 
50,000 
846,000 
,000,000 
70,000 
100,000 
10,000 
75,000 
30.  (  101» 
718,000 
60,000 
5,000 
296,000  / 


3,310,000 


3,310,000 


10,000 


436,000 
1,000.000 
20,000 
50,000 

P 

35.000 
30,000 

418,000 
10.000 
5,000 

296,000 


2,310.000 


2.310.000 


600 


600 


1  <•, 


1  .764 


2,36, 


(  14  ) 


LIGNES. 


STATIONS. 


ÉVALUATION  DU  COUT  TOTAL 


FAITE 

VKK  I.LS  lAGtSII.UlS 
EH  1840. 


rt»  iiifioi. 


MR  no». 


Héduitc  p«r  |«  corneit  a>< 
ponuatchau»***,  «jùp 
tén  par  le  miaidr» 
ayant  aervi  de  bat«  a* 
dernier  emprunt. 


rt»  «tàti<i>. 


Brninc-le-Coont*  â 
Nnmur. 


Ecaustine»  d'Enjhîen. 

Mana^e.  

Roue  lie*  

MdrchieoDes  au  Pont 

Cbarleroy  

Floreffe   — 

Tamise  

Chateitacau.. . ...... 

Kamm.  -  


Jemcuappe». 
1  Sl-Chulain  . 

Moos  a  Quiévrain.  /  Bous»u  

j  Thulin  

Quiévrain . . 


Courtes?  à  la  fron- 
tière 


Mouscr»n. 
?lcchii».. . 


Mou.cron  a  Tour-  {  Tetnpleuve 
«*•>'•  |  Tournay. . . 


<TAT|04S  DE$  SECTION*  Cil  E1PI.OIT4T10». 
STA7I09S  PC*  SECTIONS  SU  COSSTBICTIOH 


U.JViX  . 


1 ,000.000 


I.IKXl.Oifl 


293,000 
300.000 

50,000 

300.000  ; 


150.000 


j 

/ 


995.000 


50.000 

.=,0  ,  01  M  i 

270.000 


TOO.OOfl 


530.000 


530.000 


310,000  310.00» 


210,900 
39.000 

39.000  \ 
328.500  | 


249,600 


367,500 


210.500 
39,000 

39,000 

:i;s,r,oo 


249.300 


36T.5CO 


3.142,000 


2,717.000 


A  défaire  la  différence  en"»*' 
Re«te  an  plut  pour  le*  nation»  «  <iw*tructi»» 

RECAPITU 


9,112,053 
3.I42.00O 


• 

8,533. W 

2,717,000 

11,252.0" 

12.254.053 

A  déduire  la  différence  en 


Re«te  différence  en  plu* 


(  15  ) 


D'ÉTABLISSEMENT 


FAITE 

ACTIIISM.BNENT 
Ml  «« 
mCKKICURS  ET  I.B  CONSEIL. 


ni  •>T*n<>*. 


DIFFERENCE 


tu  tu» 

If.  ÈV  AMATIU^S  ACTIELI.ES  ET  CELLlî»  DE  tbW 


EN  PLUS 


l'Ait  STATION. 


rit  ne  it. 


F.\  MOINS 


FA*  STATjgS.         M»  MOUE 


Observations. 


3,310,000 


295.00U 


1.075,000 
80,000 
125,000 
50,000 
300,000 


1,895,000 


288,900  V  957,000 


269,  MO 


194,000 
29, 000 


29,000 

23; 


,000  \ 
.000  j 


223,000 


2f.3,000 


6,248.000 


LATION. 

11,425,659 
6.248.000 


17. 673,559 


2,310.000 


145,000 


805,000 


125,000 


30,000 


J, 109,000 


247.000 


m 7, non 


3,662,0u0 


3.531 ,000 

2,892.870 
3,662,000 


6,554.870 
133,364 


16.500 
in 


.500  . 

26.500 

.000  ) 


10,000 


,000  i 
.500  j 


6,421.506 

Joint  à  mon  rapport  de  ce  jour,  n"  1-437. 
Bruxelles,  le  31  mai  1842. 


104.500 


131.000 


2.364 
131 .000 


133.364 


LJ  in  tpecl+ur- général , 
T.  TE1CHNANR. 


(  16  ) 
Tableau  h°  III  \ 


Matériel  nécessaire  à  l'exploitation  des  lignes  décrétées. 


NOMBRE 

MATÊBIBL 

CtWT 

l>BIX 

MATÉRIEL 

admii 

ClwlJnl 

â  contliuif- 

T  OTA» 

p«  l<>  ci>D»nl 

a» 

pouf 

BUfOMl*C 

|»i,r 

tlil  malc'rirl 

de*  pot)l5 

|*r  u»> 

le  Mttit 

«■uorv 
i 

IW1 

admit  pur  lr- 

roaaell. 

UdltÉ. 

ownlrtire. 

fr. 

fr. 

16V 

1*7 

93 

90,000 

2,630.000 

îoo 

100 

60 

5,000 

300,000 

600 

395 

205 

2,700 

563,500 

ttaggons  couverts  et  découvort*  J 

RIO 

Ail 
ou 

Id. 

5O0 

69 

435 

1,800 

783,000 

Id. 

70M 

388 

312 

1  ,700 

530,000 

Id. 

40» 

274 

120 

1  700 

214,200 

ld- 

150 

81 

99 

2,000 

198,000 

Id. 

40 

20 

20 

2,800 

5(5,000 

Id. 

Il  10 

93 

Id. 

termes  pour  petite»  mar* 

500 

120 

380 

2,600 

988.000 

Id. 

30 

].. 

10 

1,700 

27,200 

Id. 

200 

71 

120 

1,800 

232,200 

(,i 

89 

91 

1  ,  iOO 

127,400 

Complément  de  l 'outillage  des 

• 

• 

• 

7,174.000 

A  déduire  la  valeur  dan  objet»  en  approvisionnement  au  1"  mai  1842. . . . 

235,  HlO 

6,939,500 

0,030,900  M» 

A  ajouter  : 

I»  Le*  dépenses  soldée»  ou  I"  janvier  1842  fr.  (3,113,242  75 

2*  Les  dépense*  soldées  de  pois  le  ln  janvier  jusqu'au  rrm«i  1842   '495,285  27 

3"  Lee  sommes  ducs  nu  1"  mai  1842  el  depuis  celte  époque   50,000  00 


Total  général  du  coût  du  matériel  nécessaire  nout  '  exploitation  des  lignes  décrétées»  fr.    20,598,028  02 

Joinl  à  mon  rapport  de  ce  jour,  n*  1  hZ7. 
Jinixellej»,  le  31  mai  1042. 

T.  TE1CIIMANPÎ. 


Tableau  n°  IV. 


TABLEAU  de  l'étendue  des  chemins  de  fer  en  exploitation  ou  en  construction, 
par  province,  avec  la  répartition  respective  des  dépenses  d'établissement 
effectuées  ou  restant  à  effectuer. 


5 


(  18  ) 


DÉSIGNATION 


DES  SECTIONS. 


H  . 

O  VI 

s  ç 

->  s 

M  r 

w 
r. 

2 


J  La    *  - 

c ,  : 


a2 


c 

**  s-  I  -â 

- 


5fc  «Si 


COU  T 
»OTT» 

p«r  lîeuo  «Ifl 
•H. 


ANVERS. 


COÏT 
TOt*  l. 


BlUbANT. 


S  g 

M 
P 


roi  T 

tôt  t  l. 


*  — 


un;. 


t  »  t  ! 


Nord 


Bruxelles  à  Aovcrs. 


9  i\  13/286.000 


Malmes  à  Ans. 


Est 


Ans  a  I»  fronùiiro  de  Prusse. 


Landen  à  St-Trond. 


Malmes  a  Ostnnde.  . 


Oue«t 


Gand  a  Courtray  ♦  • 

Courlity  è  U  frontière  de  France. 
Mouscron  à  Tournay  


17  i 

9 

M 
25  1 


8  i 


3  i 


Bruxelles  A  Quiévrain   k16  i 


Midi 


Broioo  A  Charleroy  et  Wamur. .  . 

Jonction  de»  «tetionc  du  liord^l 
du  Midi  


16 


Totaux  5?ncrau\  

Coût  moyen  par  Houe. 


19,653,000 


34,318,000 


112J 


4,720.000 
3,498,000 
3,052,000 

18,697,000 
15,976,000 

738,000 


133,272,000 


1,399.000 


1,107,000 


3,813,000 


5  i 


7,G92,00O 


277,000 


.->, 594,000 


11  12,181,000 


1,379,000  613,000 


17.955.000  704,000 


1  i 


555,000 
1,166,000 
814,000 

1,133,000 
998,500 

984,000 


,  2Si,  000 


I  i    I ,232,000  13 


5  i 


7  i 


1,184,600 


5,949,000 


738,000 


9,201,000 


1,226,800 


22  f  25,694,(i00 


1,129,000 


I  ' 


6  2,7774 


1* 


11,9».'* 





(  19  ) 


CDU 

TOT  il. 


|  6,336, MX 

il  1,943,000 

1 

IM98.000 

i 

{\  1,017,000 


I-.  ;'Jh  ,u0 
7*4,000 


1UHAUT. 


(.OIT 

T  »T  4  V. 


LIEGE, 

COUT 
TOT*  L. 


il 


2,035,000 


12.748,000 


10,983,500 


4,961,000 


34,318,000 


l\  rs3,oot 


LIMfJOUHG. 


COUT 
TQT*1. 


LUXEMBOURG. 


2  2,214,000 


1,226.000 


i  2S,76«.S00  13  i  39,453,000 
.   1,041,000  2,869,000 


4  3,440,<XX> 


860.000 


coût 

TOT»  t. 


S  3 


JiAMUR. 

COVT 
TOT**. 


Observation*. 


La  »  talion  de  Sfotioe*  u 
été  comjili'e  dan»  la  ligne 
de  Bruxelles  a  Anvciv 


4.992,500 


4.992.500 
99S.50U 


2(1 


Ï  A BLE 41    N°  V. 

Désignation  du  capital  employé  dans  les  sections  livrées  à  l'exploitation 

au  31  décembre  1841 . 


DÉSIGNATION  DES  DÉPENSES. 

CAPITAL 

IINCACÉ. 

TEMPS 

pour 

ItQVtL  l'ilfTBlItT 

m  c Atari*. 

INTÉRÊT 

PAR  AU. 

SECTIONS  EN  EXPLOITATION. 

Route  oroortment  dite 

1"  Pour  les  lignes  du  Nord,  de  l'Ouest  avec 
embranchement  jusqu'à  Courtray  ;  de 
l'Est  et  embranchement  du  Limbourg  5 

48  222  784  05 

1  *fc  m  ni  a 

2  411  1AQ  "îfi 

2'  Pour  la  ligne  du  Midi,  deTubise  a  Soi- 

8, 197, «72  26 
8, 0S8. 666  77 

2  ■ 

26,644  77 
12,657  78 

3°  Pour  la  même  ligne,  deSoignieso  Mon». 

1  » 

4°  Pour  la  branche  de  raccordement  des 
stations  du  Nord  et  du  Sud  à  Bruxelles. 

1.061,410  09 

3  . 

13,267  62 

Stations. 

1  0  Pnii r    Ip«    AfAtîftnc   r* Am rkpîc aq   /tan*  Ina 
■      lUUI      Itî    StCHILHI?»    LUUJ  Ul  jaçs    (Jolis  IÇS 

ligne»  du  Nord,  de  l'Ouest,  de  l'Est 
avec  leurs  embranchements  et  du  Midi 
jusqu'à  Tobise  

4,706,910  75 

12  . 

235,345  54 

'2°  Pour  les  stations  de  Braine-le-Comtc , 

2*2,169  94 

2  » 

1,934  67 

Dépense»  générales. 

Pour  personnel,  frais  de  bureaux,  études 
de  projets,  mobilier,  secours,  dépenses 

S, 023, 701  46 

12  » 

101 , 185  07 

Matériel  des  transports,  etc  

13,113,242  75 

13  » 

655,662  U 

75,594.248  06 

3,457,836  79 

<><le  «omm«  de  fr  3,457,836-79,  capitalisée  au  denier  20,  donne  le  chiffre  de  69,156,733  80,  iott  fr.  fi9,OUO,000 


Tableau  n°  VI. 


État  indiquant  la  contenance  et  le  produit  des  excédants  de  terrains  non 
utilisés  pour  le  chemin  de  fer,  dont  la  vente  ou  la  rétrocession  a  été  consentie 
jusqu'à  la  date  du  \n  janvier  1842. 


DESIGNATION 
DES  PROVINCES. 

COJTTENAJÎCE 
Tain 

oir  Kiitocioit. 

pane 

M  de 
«trMCttMMT. 

Observations. 

n «i  ira  wnl- 

8.26 

66.30 

4,622  C8 

62.96 

2,468  -V2 

1.61. M 

7.270  86 

w 
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60  70 
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2.96.22 

15.04S  &1 
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N°  X. 


ORDRE  DE  SERVICE  DU  21  MARS  1842. 


L'extension  des  lignes  imposant  une  surveillance  plus  active  et  plus  minutieuse 
nour  les  différentes  branches  du  service  de  l'exploitatiou  ; 

A  dater  du  10  avril  1842,  la  surveillance  supérieure  des  différentes  branches  de 
l'exploitation  sera  confiée  à  des  inspecteurs  et  chefs  de  service,  chargés  respecti- 
vement : 

'  1°  Du  service  de  l'entretien  des  routes,  des  bâtiments  et  leurs  dépendances  ; 

•   2°      Id.       des  locomotives  et  accessoires  ; 

.  3°      Id.       des  voilures  en  général  ; 
i    4"      Td.       des  voyageurs  et  des  convois  ; 
&  5°      Id.       des  marchandises  et  du  camionage  ; 
,i  6°      Id.       de  l'arsenal  de  Malin  es. 

';  Les  relations  des  inspecteurs  avec  les  chefs  des  bureaux  de  l'administration  sont 

indiquées  ci-après. 

t.h1 

Attributions  générales  des  ingénieurs-inspecteurs  et  inspecteurs  des  transports. 

!• 

'fi . 

Les  inspecteurs  sont  tenus  à  l'inspection  minutieuse  et  détaillée  du  service  d'une 
ligne  entière  chaque  semaine. 

Ils  adressent  chaque  mois  au  directeur  un  rapport  sur  le  résultat  de  leurs  inspections 
avec  leurs  propositions  formelles. 

Ces  rapports  sont  rédigés  et  dressés  conformément  au  modèle  ci-joint. 

Ils  sont  personnellement  responsables  de  toute  irrégularité,  négligence,  abus, 
cause  d'accident,  ou  motif  quelconque  de  plainte  fondée,  non  signalés  par  eux  aux 
chefs  de  service  ou  de  station  et  non  mentionnés  dans  leurs  rapports,  chacun  en  ce 
cjui  concerne  son  service  spécial. 

!  '  Ils  veillent  constamment  à  ce  que  la  plus  grande  économie  soit  apportée  dans  leurs 
Services  respectifs. 

^A  cet  effet,  ils  reçoivent  à  l'expiration  de  chaque  mois  l'état  des  dépenses  qui 
'nicombent  à  ces  services. 

"  Ils  proposent  les  améliorations  qui  pourraient  être  introduites  tant  sous  le  rap- 
port de  la  sécurité  et  de  l'agrément  des  voyageurs  que  dans  l'intérêt  du  trésor  et 
dans  le  but  de  donner  à  l'exploitation  le  plus  d'utilité  et  le  plus  d'extension  possible 
"Ils  veillent  à  ce  que  les  ordres  du  directeur  soient  interprétés  et  exécutés  partout 
d'une  manière  uniforme. 

Afin  de  rendre  leur  responsabilité  réelle,  les  chefs  de  bureau  sont  tenus  de  leur 
communiquer  toutes  les  affaires  et  de  rédiger  d'après  leurs  instructions  verbales  et 
de  commun  accord,  les  minutes  de  lettres  ou  ordres  quels  qu'ils  soient,  à  soumettre 
au  directeur  pour  assurer  l'exécution  des  mesures  dont  ils  reconnaissent  la  nécessité. 

Ces  minutes  seront  paraphées  par  l'inspecteur  qui  est  responsable  de  sa  proposi- 
tion et  par  le  chef  de  bureau  également  responsable  de  la  proposition  en  tant 
qu'elle  a  rapport  à  la  régularité  des  écritures,  des  imputations  ou  des  autorisations. 


(  M  ) 

Los  inspecteurs  se  réunissent  en  comité  sous  la  présidence  du  directeur  une  fois 
par  semaine,  afin  de  discuter  les  questions  qui  leur  sont  soumises  par  le  directeur  et 
de  recevoir  ses  instructions. 

ïoule  proposition  des  chefs  de  service  ou  de  station  pour  mutation  ou  avancement 
du  personnel  leur  est  communiquée  pour  avis. 

Attributions  spéciales  de  l'ingénieur -inspecteur  des  locomotives. 

L'inspecteur  des  locomotives  a  dans  ses  attributions  spéciales  la  tenue  et  l'entretien 
des  locomotives,  tenders  et  accessoires,  ainsi  que  tout  ce  qui  est  relatif  au  service 
des  locomotives  dans  les  stations. 

11  s'assure  que  les  locomotives  sont  envoyées  à  l'arsenal  de  Malines,  chaque  fois 
qu'elles  exigent  des  réparations  autres  que  celles  considérées  comme  petites  répa- 
rations. 

Il  veille  à  ce  que  les  locomotives  en  service  soient  toutes  visitées  chaque  jour  et 
soumises  annuellement  aux  épreuves  déterminées  par  l'arrêté  royal  du  28  octo- 
bre 1840. 

Attributions  spéciales  de  l'ingénieur-inspecteur  des  voitures. 

L'inspecteur  des  voitures  s'assure  que  toutes  les  voitures  sont  visitées  et  entretenues 
eu  bon  état  dans  les  stations,  ainsi  que  les  engins,  bâches  et  matériel  des  transports 
en  général. 

Il  veille  à  ce  que  les  voitures  soient  soumises  à  la  visite  périodique  et  à  ce  qu'elles 
soient  envoyées,  à  cet  effet,  à  l'arsenal  de  Malines  en  temps  opportun. 

Il  appelle  l'attention  du  directeur  sur  les  modifications  à  apporter  dans  la  charge 
des  waggons  et  notamment  en  ce  qui  concerne  la  charge  d'été  et  la  charge  d'hiver. 


Attributions  spéciales  de  l'inspecteur  du  service  des  voyageurs. 

L'inspecteur  du  service  des  voyageurs  est  responsable,  en  ce  qui  le  concerne,  de- 
là marche  régulière  de  lous  les  convois  tant  de  voyageurs  que  de  marchandises. 

Sa  surveillance  supérieure  s'étend  sur  tout  ce  qui  est  relatif  à  la  régularité  du  ser- 
vice des  recettes  des  voyageurs  et  des  bagages,  et  sur  tout  ce  qui  concerne  la  com- 
modité et  l'agrément  des  voyageurs  tant  dans  l'intérieur  du  chemin  de  fer  qu'aux 
abords  des  stations. 

Il  fait,  au  moins  une  fois  par  an,  une  vérification  à  fond  de  la  comptabilité  finan 
ciére  de  chaque  station  ,  en  ce  qui  concerne  les  voyageurs  et  les  bagages  ,  et  s'assure 
de  la  régularité  des  versements  eu  général  et  de  celle  des  écritures  et  registres  relatifs 
;i  son  service. 

Il  règle  la  répartition  des  gardes-convois  tant  des  voyageurs  que  des  marchandises. 
Il  propose  au  directeur  les  modifications  à  apporter  aux  heures  de  départ  et  à  la 
marche  des  convois. 

Tous  les  gardes-convois  étant  sous  sa  haute  surveillance,  il  est  responsable  de  l ar- 
rivée aux  stations  de  destination  de  toutes  les  marchandises  confiées  aux  convois. 

Il  répond  également  de  toutes  les  avaries  survenues  aux  marchandises  pendant  la 
marche  des  convois. 

En  un  mot,  depuis  l'acceptation  du  waggon  et  de  la  feuille  de  route  au  départ 
jusqu'à  la  remise  du  waggon  et  de  la  feuille  de  roule  à  l'arrivée,  toute  perte  ou  dom- 
mage incombe  à  son  service. 
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Attributions  spéciales  de  l'inspecteur  du  service  des  marchandises. 

L'inspecteur  du  service  des  marchandises  est  responsable  de  la  prompte  expédition 
et  délivrance  des  marchandises  en  général. 

Il  veille  à  ce  que  le  chargement  et  le  déchargement  se  fassent  avec  tout  le  soiu 
désirable,  afin  d'éviter  les  réclamations  et  les  avaries. 

Il  surveille  la  marche  du  service  des  marchandises  tant  dans  les  stations  qu'à  l'ex- 
térieur et  jusqu'à  ce  qu'elles  soient  parvenues  à  destination  ;  il  porte  une  attention 
spéciale  sur  le  nombre  d'ouvriers  employés,  la  manière  dont  ils  opèrent  le  charge- 
ment et  le  déchargement  des  marchandises ,  le  bâchage,  etc.,  enfin  sur  la  marche 
régulière  des  bureaux  établis  tant  aux  stations  qu'à  l'intérieur  des  villes. 

Il  fait,  au  moins  une  fois  par  an,  une  vérification  à  fond  de  la  comptabilité 
financière  de  chaque  station,  en  ce  qui  concerne  les  marchandises,  s'assure  de  la 
régularité  des  versements  en  général,  et  de  celle  des  écritures  et  registres  relatifs 
au  service  des  marchandises.  Il  règle  la  répartition  des  facteurs,  eu  exerçant  sur  eux 
sa  haute  surveillance. 

II  s'assure  que  les  services  du  camionage  et  du  factage  se  font  conformément  aux 
arrêtés  et  inductions  sur  la  matière  et  répond  des  avaries  survenues  aux  marchan- 
dises en  dehors  de  la  marche  des  convois. 

La  responsabilité  des  pertes  ou  dommages ,  jusqu'au  moment  de  l'acceptation  du 
waggon  et  de  la  feuille  de  route  au  départ,  et  depuis  leur  acceptation  à  l'arrivée 
jusqu'à  l'acceptation  par  le  destinataire,  incombe  à  son  service. 

Il  signale  au  directeur  les  mesures  propres  à  concilier  les  intérêts  du  commerce 
et  du  trésor  et  à  augmenter  l'importance  du  transport  des  marchandises,  eu  égard  aux 
besoins  et  aux  produits  des  localités  traversées  par  le  chemin  de  fer. 


Attributions  générales  des  chefs  de  service. 

Les  chefs  de  service  sont  sous  les  ordres  immédiats  du  directeur  et  sous  la  sur- 
veillance supérieure  des  inspecteurs. 

Ils  sont  responsables  de  l'exécution  des  ordres  de  service  ou  des  ordres  spéciaux 
qui  leur  sont  transmis. 

Ils  ont  sous  leurs  ordres  immédiats ,  chacun  en  ce  qui  le  concerne ,  le  personnel 
des  stations  et  des  convois. 

Toutefois  les  ordres  réclamant  une  exécution  immédiate  ,  continueront  à  être  com- 
muniqués aux  chefs  gardes  et  gardes-convois,  aux  points  de  départ  ou  d'arrivée,  par 
les  chefs  de  station  et  sous  leur  responsabilité  personnelle. 

Toute  proposition  pour  mutation  ou  avancement  du  personnel  sous  leurs  ordres 
est  adressée  par  eux  au  directeur. 

Les  chefs  de  service  se  réunissent  en  comité  général  sous  la  présidence  du  direc- 
teur, une  fois  par  mois. 


Attributions  spéciales  des  ingénieurs-mécaniciens  chefs  de  service  de  la  locomotion. 

Les  ingénieurs  mécaniciens  sont  responsables  de  tout  ce  qui  peut  entraver  le  service 
ou  causer  un  accident  : 

1°  Par  défaut  d'entretien  ou  de  bonne  situation  des  locomotives,  tenders,  voitures, 
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chèvres,  grues,  plates-formes,  excentriques,  pompes,  réservoirs,  poulains,  chaînes, 
bâches,  cordages  ,  chantiers  et  constructions  mobiles  en  général  ; 

2°  Par  le  mauvais  chargement  des  marchandises,  voilures  ou  animaux  sur  les 
waggons ; 

3e  Par  le  défaut  d'approvisionnement  en  temps  utile  de  charbons  et  coak,  bois, 
huile,  graisse,  fers,  et  en  général  des  objets  de  consommation  et  de  ceux  nécessaires  à 
la  locomotion  ; 

4'-  Par  la  mauvaise  qualité  des  charbons  et  du  coak. 

Conséquemmenl  les  chefs  de  station  ont  à  leur  signaler  les  inconvénients  ,  à  leur 
proposer  les  améliorations,  et  à  leur  demander,  s'il  y  a  lieu,  les  interprétations  dos 
instructions  sur  tout  ce  qui  peut  intéresser  ces  parties  du  service. 

Attributions  spéciales  des  contrôleurs  chef*  de  service  de  la  recette. 

Les  contrôleurs  ont  dans  leurs  attributions  tout  ce  qui  est  relatif  aux  recettes . 
tout  ce  qui  concerne  la  commodité  et  la  satisfaction  des  voyageurs  et  tout  ce  qui 
concerne  le  service  des  marchandises,  tant  dans  les  villes  et  stations,  qu'aux  convois. 

Ils  font,  au  moins  une  fois  par  mois,  une  vérification  à  fond  de  la  comptabilité 
financière  de  tous  les  bureaux  sous  leurs  ordres. 

Un  procès-verbal  de  cette  vérification,  dressé  et  rédigé  d'après  un  modèle  déter- 
miné, est  adressé  immédiatement  par  eux  au  directeur  et  il  en  est  donné  communi- 
cation par  celui-ci  aux  inspecteurs  que  la  chose  concerne. 

Ils  sont  responsables  de  toute  irrégularité  dans  les  recettes,  de  la  non  répression 
des  abus  et  de  toute  négligence  qui  pourrait  motiver  des  plaintes  de  la  pan  du 
public. 

Conséquemment  les  chefs  de  station  ont  à  leur  signaler  toute  amélioration  et  à 
demander  leurs  instructions  pour  tout  ce  qui  a  rapport  à  la  vérification  de  la  comp- 
tabilité, la  régularité  des  versements,  celle  des  expéditions,  la  tenue  des  écritures, 
registres,  comptes-courants,  bulletins  d'expédition  ,  états  mensuels,  etc. 

Les  chefs  de  station  sont  également  responsables  envers  les  contrôleurs,  de  la 
propreté  des  salles  d'attente,  des  abords  des  stations  et  bureaux,  du  chauffage,  de 
l'éclairage,  de  la  police  des  omnibus  et  voitures,  et  en  général  de  tout  ce  qui  a 
rapport  à  ces  parties  du  service. 

Arsenal  de  Ma  Unes. 

Tous  les  ateliers  et  magasins  établis  à  Maliues,  à  l'exception  de  ceux  affectés 
exclusivement  au  service  de  la  station ,  seront  réunis  en  un  seul  service  sous  la  déno- 
mination $  Arsenal  de  Malines, 

Un  ingénieur-inspecteur  est  spécialement  chargé  delà  haute  surveillance  et  du 
contrôle  supérieur  de  l'arsenal  de  Malines. 

H  a  également  dans  ses  attributions  les  ateliers  des  stations. 

L'arsenal  de  Malines  sera  composé  de  trois  parties  principales ,  dirigées  chacun*! 
par  un  chef  de  service ,  savoir  : 

1#  Ateliers  de  grosses  réparations; 

2°  Ateliers  de  voitures; 

3*  Magasin  central. 

Le  personnel  attaché  à  chacune  des  parties  de  l'arsenal  est  sous  les  ordres  immé- 
diats de  son  chef  de  service. 

L'inspecteur  est  responsable  envers  le  directeur  de  l'administration  de  tout  ce  qui 
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«concerne  les  différentes  parties  des  services  qui  dépendeut  de  l'arsenal.  Il  visite 
chaque  semaine  les  ateliers  et  fait,  au  moins  une  fois  par  mois,  l'inspection  rigoureuse 
de  tout  l'arsenal. 

L'inspecteur  de  l'arsenal  visite  chaque  trimestre  les  ateliers  de  réparations  des  stations 
et  s'assure  particulièrement  que  les  travaux  s'y  exécutent  d'après  les  principes  qui 
régissent  l'arsenal  de  Malines  ;  il  contrôle  les  écritures  de  la  locomotion  en  général, 
en  s'assurant  qu'elles  sont  en  harmonie  avec  celles  du  magasin  central. 

Le  directeur  de  l'administration  sera  toujours  tenu  au  courant  des  travaux  des 
ateliers  de  l'arsenal ,  soit  par  des  rapports  périodiques  dressés  et  rédigés  conformé- 
ment à  un  modèle  donné ,  soit  par  des  rapports  spéciaux  ou  extraordinaires. 

Aucune  construction  ne  pourra  s'effectuer,  ni  aucune  modification  ne  pourra  être 
apportée  au  matériel ,  sans  l'autorisation  du  directeur. 

Les  travaux  relatifs  à  l'eutrelien  et  aux  réparations  ordinaires  des  locomotives  et 
voitures  seront  effectués  dans  les  ateliers  de  l'arsenal  d'après  les  commandes  ou 
ordres  du  chef  de  service. 

Les  grosses  réparations  à  effectuer  tant  aux  locomotives  qu'aux  voilures  seront 
arrêtées  par  l'inspecteur  de  l'arsenal  et  les  chefs  de  service  des  ateliers  de  voitures  et 
de  grosses  réparations,  réunis  en  comité. 

L'inspecteur  de  l'arsenal  veillera  à  ce  que  les  règlements  soient  rigoureusement 
exécutés  et  signalera  au  directeur  et  aux  chefs  de  service ,  toute  négligence  ou  irré- 
gularité. 

Tous  les  objets  livrés  au  magasin  central  continueront  à  être  reçus  par  uoe  com- 
mission désignée  à  cet  effet. 

Celte  commission  sera  composée  de  cinq  membres  effectifs  et  de  deux  membre.» 
suppléants  et  portera  le  titre  de  commission  de  réception. 

Elle  ne  pourra  prendre  de  détermination  lorsqu'il  y  aura  moins  de  trois  membres 
présents. 


Correspondance. 
Le  directeur  seul  donne  les  ordres  généraux  de  service. 

Les  inspecteurs  n'ont  de  correspondance  qu'avec  le  directeur  ;  toutefois  ils  com-  * 
muniquent  aux  chefs  de  service  les  observations  auxquelles  leurs  inspections  respec- 
tives ont  donné  lieu. 

Les  chefs  de  service  n'ont  de  correspondance  qu'avec  le  directeur  et  les  cbefs  de 
station  sous  leurs  ordres. 

Les  chefs  de  station  n'ont  de  correspondance  qu'avec  les  chefs  de  service  dans 
l'ordre  de  leurs  attributions  ci-dessus  déterminées,  avec  les  inspecteurs,  pour  l'envoi  de 
rapports  spéciaux  ,  et  avec  le  directeur  pour  les  affaires  couteulieuses ,  imprévues  ou 
urgentes,  pour  irrégularités,  plaintes  ou  réclamations  et  pour  l'envoi  des  rapports 
Spéciaux  et  mensuels. 

Aucune  correspondance  n'est  permise  aux  fonctionnaires  précités,  en  dehors  d«- 
l'administration,  soit  avec  des  entrepreneurs,  soit  avec  des  particuliers  ou  avec  les 
autorités,  à  moins  qu'elle  ne  résulte  d'une  autorisation  spéciale  du  directeur  ou  d'un 
ordre  de  service,  ou  qu'elle  n'ait  pour  objet  la  réponse  à  des  demandes  d'avis ,  d'ex- 
plications ou  de  renseignements  et  pour  autant  qu'elle  ne  comporte  aucune  décision. 


Dispositions  générales. 

Les  chefs  de  station  accompagnent,  quand  ils  en  sont  requis,  les  iospecteurs  et  les 
chers  de  service,  daus  l'iuspection  de  leur  station. 
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Ils  sont  tenus  de  leur  communiquer,  de  vive  voix,  tous  les  renseignements  qui  leur 
sont  demandés  par  ces  fonctionnaires ,  sur  le  service  de  leur  station. 

Il  en  sera  de  même  des  chefs  de  service  en  général,  à  l'égard  des  inspecteurs. 

Toutes  les  instructions  ou  règlements  auxquels  le  présent  ordre  de  service  ne  porte 
pas  atteinte ,  continueront  à  rester  en  vigueur. 
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No  XL 


RÈGLEMENT 

DE  L'ARSENAL  DE  MALINES. 


Tous  les  ateliers  et  magasins  établis  à  Malines,  à  l'exception  de  ceux  affectés  exclusi- 
vement au  service  de  la  station,  sont  réunis  eu  un  seul  service  sous  la  dénomination 
d"  Arsenal  de  Malines. 

Un  ingénieur-inspecteur  est  spécialement  chargé  de  la  haute  surveillance  et  du 
contrôle  supérieur  de  l'arsenal  de  Malines. 

L'arsenal  de  Malines  est  composé  de  trois  parties  principales,  dirigées  chacune  par 
un  chef  de  service,  savoir  : 

1°  Ateliers  de  grosses  réparations; 

24  Ateliers  de  voitures  ; 

3»  Magasin  central. 

Le  personnel  attaché  à  chacune  des  parties  de  l'arsenal  est  sous  les  ordres  immé- 
diats de  son  chef  de  service. 

L'inspecteur  est  responsable  envers  le  directeur  de  l'administration,  de  toute  irrégu- 
larité ou  négligence  non  signalée  dans  les  différentes  parties  des  services  qui  dépendent 
de  l'arsenal. 
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ARSENAL. 


SERVICE  DES  ATELIERS. 

Dispositions  générales. 

Art.  1er.  Les  ateliers  de  l'arsenal  sont  affectes  à  (exécution  de  tous  les  ouvrage» 
dont  la  confection  ne  peut  s'obtenir  avec  les  mêmes  garanties  de  sécurité,  de  solidité 
et  d'économie ,  ai  dans  les  ateliers  de  petites  réparations  des  stations,  ni  dans  le* 
établissements  particuliers.  Ils  comprennent  : 

1°  Les  ateliers  de  grosses  réparations  et  de  montage  des  locomotives  en  général  <  i 
de  leurs  accessoires  ; 

2"  Les  ateliers  de  réparations  et  de  montage  des  voitures  en  général  et  de  leurs 
accessoires. 

Art.  2.  Le  service  spécial  de  chacun  de  ces  ateliers  est  confié  a  un  chef  de  service 
ayant  sous  ses  ordres  immédiats  lesingénieurs, conducteurs,  surveillants,  contre-martres 
et  ouvriers  employés  dans  les  ateliers  sous  sa  direction. 

Art.  3.  Les  chefs  de  service  sont  chargés  de  diriger  les  travaux  et  d'en  distribuer 
les  différentes  parties  aux  conducteurs,  surveillants,  contre-maîtres,  etc.,  sous  ta  luiul^ 
surveillance  de  l'inspecteur  de  l'arsenal. 

Ils  doivent  s'assurer  à  cet  effet  : 

1°  De  la  bonne  qualité  des  matériaux  ; 

2°  De  la  parfaite  confection  des  ouvrages  commandés  ; 

3°  De  l'exécution  ponctuelle  des  instructions  et  des  règlements. 

Travaux  et  commandes. 

Akt.  4-  Le  directeur  détermine,  sur  les  propositions  qui  lui  en  sont  faites  par  l'inspec- 
teur et  les  chefs  de  service  de  l'arsenal,  réunis  en  comité,  les  constructions  et  répa- 
rations importantes  à  exécuter,  tant  dans  les  ateliers  des  grosses  réparations  que  flans 
ceux  des  voitures. 

Art.  5.  Dès  qu'une  locomotive  arrive  à  l'arsenal,  le  comité  et  l'ingénicur-mécanicien 
auquel  elle  appartient,  tiennent  conseil  pour  déterminer  quelles  sont  les  réparation;» 
a  y  faire  ;  en  cas  de  divergence  d'opinions,  le  directeur  décide. 

Il  en  est  de  môme  en  ce  qui  concerne  les  voitures. 

Art.  6.  Dans  tous  les  cas  il  est  fait  au  directeur,  par  l'inspecteur  de  l'arsenal,  uu 
rapport  détaillé  des  réparations  arrêtées. 

Art.  7  Les  chefs  de  service  des  ateliers  tiennent,  chacun  en  ce  qui  le  concerne, 
un  registre  de  commaudes  (modèle  n°  1). 

Ces  registres  sont  arrêtés  tous  les  mois  par  l'inspecteur. 

Art.  8.  Les  demandes  que  les  chefs  de  service  de  la  locomotion  ou  des  lignes  oui 
à  faire  aux  ateliers  de  l'arsenal  doivent  toujours  être  adressées  au  directeur  et  porter 
pour  suscription  :  Commande  à  /'arsenal. 

Elles  sont  transmises  directement  aux  chefs  de  service  de  l'arsenal  par  l'inspecteur, 
après  examen. 

Art.  9.  Aucun  travail  ne  peut  être  effectue  dans  les  ateliers  sans  une  command1-' 
préalable ,  rédigée  d'après  le  modèle  n*  2. 
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Art.  10.  Les  épreuves  de  chaudières  de  locomotives  se  font  à  l'arsenal  de  Maintes, 
en  présence  de  l'inspecteur  des  locomotives,  du  chef  de  service  des  aieliers  des  grosses 
réparations,  et  de  l'ingénieur-mécanicien  de  la  ligne  à  laquelle  appartient  la  locomo- 
tive à  l'épreuve. 

Art.  11. Les  chefs  de  service  des  ateliers  sont  respectivement  responsables  des  ma- 
tériaux et  objets  dc^onsommation  délivrés  aux  ateliers  par  le  magasin  central.  Ils  veillent 
avec  le  plus  grand  soin  à  ce  que  l'emploi  de  ces  objets  se  fasse  régulièrement,  et  à  ce 
qu'aucune  sortie  n'ait  lieu  des  petits  magasins  établis  dans  l'intérieur  des  atelier», 
sans  qu'il  en  soit  tenu  note  par  le  surveillant  ou  contre-maitre. 

Ils  apportent  la  môme  attention  en  ce  qui  concerne  l'emploi  des  objets  et  pièces 
de  rechange. 

Art.  12.  Les  quantités  de  vieux  fer,  vieil  acier,  vieux  cuivre,  etc.,  provenant  d'outils 
ou  d'objets  démolis  ou  mishors  de  service,  sont  constatées  par  procès-verbal  (modèle3) 
et  rerais  au  magasin  central  à  la  fin  de  chaque  trimestre. 

Ces  procès-verbaux  sont  dressés  par  le  conducteur,  surveillant  ou  contre- maître  <-i 
le  chef  de  service,  et  visés  pnr  l'inspecteur  de  l'arsenal. 


Police  des  ateliers. 


Art.  13.  Les  chefs  de  service  des  ateliers  veillent  à  ce  que  chaque  contre-mojti» 
exerce  sur  les  ouvriers  la  surveillance  qui  lui  est  imposée;  ils  vérifient  souvent  le» 
ouvrages  en  œuvre  et  s'assurent  que  l'ouvrier  se  conforme  aux  instructions  qu'il  a 
reçues. 

Art.  14.  Lorsqu'un  objet  est  terminé ,  ils  s'assurent ,  avant  de  donner  l'ordre  d*» 
l'emporter  de  l'atelier,  qu'il  ne  laisse  rien  à  désirer,  tant  sous  le  rapport  de  la  bonne 
exécution  que  sous  celui  des  formes  et  dimensions. 

Art.  15.  Chacun  est  responsable  envers  sou  chef  immédiat  de  la  bonne  exécution 
des  travaux  qui  lui  sout  confiés. 

Art.  16.  Les  contre-maîtres  surveillent  continuellement  les  hommes  sous  leurs 
ordres,  laut  pour  la  manière  dont  ils  exécutent  leur  travail  que  pour  le  temps  qu'ils 
y  mettent;  ils  s'attachent  surtout  à  ce  que  dans  l'emploi  des  matières ,  le  déchet  soit 
toujours  le  moiudrc  possible. 

Art.  17.  Ils  exercent  une  surveillance  plus  active  à  l'égard  des  jeunes  ouvriers  et 
s'assurent  qu'ils  emploient  dans  les  constructions  les  meilleurs  procédés.  Au  besoin 
ils  se  mettent  eux-mêmes  a  l'ouvrage  et  montrent  aux  ouvriers  maladroits  ou  peu 
exercés,  comment  ils  doivent  travailler. 

Art.  18.  Les  conducteurs,  surveillants  et  contre-maîtres  doivent  se  trouver  dans 
les  ateliers  avant  l'arrivée  et  après  le  départ  des  ouvriers,  afin  de  s'assurer  que  tout  e*i 
en  ordre. 

Us  ne  peuvent  s'absenter  sans  autorisation. 

Art.  19.  Toute  demande  pour  exemption  de  travail  doit  se  faire  par  la  voit» 
hiérarchique. 

Art.  20.  Les  contre-maîtres  circulent  constamment  dans  les  ateliers,  en  v 
exerçant  une  surveillance  continue}  ils  s'assurent  de  l'exactitude  et  de  la  bonne 
confection  des  pièces  ouvrées. 

Art.  21.  Les  contre-mail rcs,  sous  les  ordres  des  chefs  de  service,  distribuent  le 
travail  entre  les  ouvriers  qu'ils  commandent. 

Art.  22.  On  donne  autant  que  possible  la  même  quantité  de  travail  à  un  même 
nombre  d'ouvriers,  aBnde reconnaître  les  plus  diligents  et  les  plus  habiles 

Art.  23.  Si,  lors  de  la  mise  en  œuvre,  l'ouvrier  découvre  daus  les  matériaux  des 
défauts  qui  les  rendent  impropres  a  l'objet  auquel  ils  sont  destinés,  il  en  fait  de  suite 
un  rapport  à  sou  contre- maître,  celui-ci  à  sou  chef  de  service. 
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Art.  24.  Chaque  ouvriers  son  éubli,  tour,  forge  ou  étau.  Ces  objets  portent  le 
numéro  d'ordre  de  l'ouvrier. 

Art.  25.  Chaque  conducteur,  surveillant  ou  contre-maître  est  muni  d'une  liste 
indiquant  les  outils  qui  ont  été  confiés  aux  hommes  sous  ses  ordres.  11  tient  en  outre 
un  inventaire  (modèle  n°  4)  des  outils  ,  instruments  en  place  et  d'un  usage  commun, 
ainsi  que  des  machines  et  du  mobilier  de  l'atelier  confié  a  sa  surveillance. 

Cet  inventaire  est  visé  chaque  trimestre  par  le  chef  de  service  et  transmis  régulière- 
ment le  1"  janvier  en  double  expédition  au  directeur. 

Art.  26.  Des  coffres  on  des  armoires  sont  mis  à  la  disposition  des  contre-maîtres 
ou  surveillants  pour  y  renfermer  les  outils  d'un  usage  peu  fréquent  et  autres  objets. 

Art.  27.  Chaque  ouvrier  est  pourvu  des  outils  qui  lui  sont  nécessaires  et  il  lui  est 
remis  un  livret  énumérant  leur  nombre  et  leur  espèce. 

Art.  28.  Tout  contre-maître  ou  ouvrier  est  responsable  des  outils  confiés  à  son 
usage  ou  à  sa  garde ,  sous  le  rapport  du  nombre  et  de  l'entretien. 

Art.  29.  Chaque  ouvrier  est  pourvu  d'un  tiroir  ou  d'une  armoire  dont  la  clé  et 
les  outils  qu'il  renferme,  sont  numérotés  et  portent  les  lettres  C  F. 

Art.  30.  Les  chefs  de  service  des  ateliers  passent,  le  dernier  samedi  de  chaque 
mois,  une  inspection  rigoureuse  des  outils  confiés  à  la  surveillance  des  conducteurs, 
surveillants  ou  contre-maîtres;  ceux-ci  lui  remettent  une  liste  des  outils  mis  hors  de 
service,  afin  qu'il  soit  pourvu  à  leur  remplacement,  s'il  y  a  eu  lieu. 

Art.  31.  Les  outils  manquants  sont  remplacés  aux  frais  des  hommes  qui  les  ont 
égarés.  Ces  remplacements  ne  6e  font  que  par  des  achats  dans  le  commerce. 

L'achat  se  foit  par  le  contre-maître  en  présence  de  l'ouvrier  ;  les  outils  achetés 
dans  le  commerce  doivent  être  d'aussi  bonne  qualité  que  ceux  qu'ils  doivent 
remplacer. 

Art.  32.  Les  outils  ne  peuvent  être  réparés  qu'en  vertu  d'une  commande  expresse 
rédigée  conformément  à  l'art.  9. 

Meures  de  travail. 

Art.  33.  Les  heures  auxquelles  doivent  commencer  et  finir  les  travaux  sont  fixées 
par  un  ordre  de  service  du  directeur  sur  la  proposition  des  chefs  de  service  et  de 
l'inspecteur  de  l'arsenal. 

Art.  34.  Le  son  d'une  cloche  annonce  l'heure  d'entrée  et  de  sortie  des  ateliers 

Art.  35.  Dix  minutes  après  que  la  cloche  d'appel  a  sonné  ,  les  portes  des  ateliers 
sont  fermées  et  aucun  ouvrier  ne  peut  plus  entrer  à  l'arsenal. 

Art.  36.  Nul  étranger  ne  peut  être  admis  dans  les  ateliers  sans  être  pourvu  d'une 
autorisation  spéciale  soit  du  ministre  des  travaux  publics,  soit  du  directeur,  ou  sans 
être  accompagné  de  l'inspecteur  de  l'arsenal  ou  d'un  des  chefs  de  service. 

Art.  37.  Les  portiers  doivent  toujours  être  à  leur  poste  une  demi-beurc  avant 
l'arrivée  des  ouvriers  et  ils  y  testent  une  demi~hetire  après  leur  sortie. 

Art.  38.  Un  registre  est  déposé  dans  la  loge  de  chaque  portier  pour  y  inscrire  les 
noms  et  qualités  des  étrangers  admis  à  visiter  l'arsenal. 

Les  chefs  de  service  veillent  à  ce  que  ces  inscriptions  se  fassent  régulièrement. 

Art.  39.  Les  conducteurs  et  surveillants  ont  soin  que  les  ateliers  soient  toujours 
tenus  avec  ordre  et  propreté. 

Art.  40.  Les  chefs  de  service ,  les  conducteurs ,  surveillants  et  contre-maîtres 
prennent  les  mesures  de  précaution  les  plus  minutieuses  pour  prévenir  tout  danger 
d'incendie. 

Art.  41.  Les  conducteurs,  surveillants  et  contre-maîtres  font  tous  les  soirs, 
chacun  à  leur  tour,  d'après  le  tableau  (modèle  10)  dressé  par  les  chefs  de  service  et 
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visé  par  l'inspecteur  de  l'arsenal ,  une  heure  après  le  départ  des  ouvriers  ,  une  visite 
scrupuleuse  des  ateliers  et  des  locaux  qui  ont  été  fréquentés  dans  la  journée. 

Art.  42.  Il  sera  placé  dans  chaque  atelier  un  compteur  au  moyen  duquel  on 
constatera  la  régularité  des  visites  des  veilleurs. 

Toute  négligence  de  ce  chef  sera  punie  avec  rigueur.  L'assiduité  sera  récompensée. 

Art.  43.  Les  veilleurs  de  nuit  doivent  être  à  leur  poste  une  demi-heure  avant  la 
retraite  des  ouvriers  et  ne  peuvent  le  quitter  qu'une  demi-heure  après  leur  rentrée 
le  malin. 

Abt.  44.  Il  est  défendu  de  la  manière  la  plus  formelle  d'entrer  le  soir  avec  du 
feu  dans  les  magasins  et  les  ateliers  de  menuiserie. 

Art.  45.  Lorsqu'un  ouvrier  a  mérité  une  augmentation  de  salaire  ou  de  l'avance- 
ment, le  chef  de  service  le  comprend  à  cet  effet  dans  un  état  de  proposition  de 
mutation  qu'il  soumet  tous  les  mois  au  directeur. 

Le  renvoi  d'un  ouvrier  ne  peut  se  faire  sans  observer  les  mêmes  formalités. 

Art.  46.  Un  avertissement  est  donné  à  l'ouvrier  avant  de  lui  retirer  son  emploi. 
Cependant,  les  chefs  de  service  peuvent  renvoyer  sur-le-champ  ceux  dont  ils  seraient 
mécontents  ou  qui  se  conduiraient  d'une  manière  inconvenante,  sauf  à  en  rendre 
compte  immédiatement. 

Art.  47.  Dans  le  cas  où  un  ouvrier  aurait  quitté  son  emploi,  ou  aurait  été  congédié 
d'une  des  stations ,  ou  du  service  de  l'administration  en  général ,  il  ne  pourra  èlre 
employé  de  nouveau  sans  un  certificat  satisfaisant  de  la  personne  sous  les  ordres  de 
laquelle  il  était  employé,  ou  qui  l'a  renvoyé.  Ce  certificat  constatera  les  motifs  pour 
lesquels  il  a  quitté  son  emploi  ou  a  été  congédié;  en  cas  de  contestation  sur  ce  point 
entre  les  chefs  de  service,  le  directeur  décide. 

Amendes  et  pétialités. 

Art.  48.  Tout  ouvrier  qui,  venant  à  l'arsenal,  entre  ou  sort  par  une  autre  porte  que 
celle  indiquée,  sera  puni  tle  deux  jours  de  retenue. 

Art.  49.  Tout  ouvrier  qui  introduit  des  étrangers  dans  un  des  ateliers,  sans  autori- 
sation, est  puni  de  deux  jours  de  retenue. 

Art.  50.  Aucun  ouvrier  ne  peut  quitter  le  travail  sans  permission,  sous  peioe  d'une 
retenue  de  deux  jours. 

Art.  51.  Tout  ouvrier  qui  aura  ouvert  le  tiroir  ou  l'armoire,  ou  qui  aura  pris  ,  sans 
autorisation,  un  outil  d'un  autre  ouvrier,  sera  puni  d'un  demi-jour  de  retenue. 

Art.  52.  Tout  ouvrier  qui  ne  rend  pas,  immédiatement  après  s'en  être  servi,  les 
filières,  tarauds  ou  autres  outils  d'un  usage  commun,  à  celui  qui  en  est  chargé,  sera 
puni  d'un  demi-jour. 

Art.  53.  11  est  strictement  défendu  de  fumer  dans  l'enceinte  de  l'arsenal,  sous  peine 
d'uue  demi-journée  de  retenue  pour  la  première  fois,  de  deux  jours  pour  la  seconde, 
et  du  renvoi  pour  la  troisième. 

Art.  54.  Toutes  les  retenues  opérées  sur  les  salaires,  par  mesure  disciplinaire,  sont 
acquises  à  la  caisse  de  secours. 

Comptabilité. 

Art.  55.  Les  conducteurs  et  surveillants  tiennent  respectivement  les  écritures  de 
leur  atelier. 

Art.  56.  Les  listes  de  travail  {modèle  n°  6)  sont  tenues  par  les  couducteurs  ou  sur- 
veillants; ces  listes  sont  formées  dans  les  ateliers  mêmes,  et  relatent  le  travail  auquel 
1  ouvrier  est  employé  ,  les  divers  ouvrages  y  sont  indiqués  par  lettres  alphabétiques  ; 
^etle  liste  est  arrêtée  toutes  les  quinzaines;  à  la  suite  de  chaque  liste  se  trouve  la  réca- 
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ARSENAL 


SERVICE  DU  MAGASIN  CENTRAL. 


Art.  1".  Le  magasin  central  établi  à  l'arsenal  à  Malines,  est  affecté  à  la  conserva- 
tion  et  à  l'approvisionnement  de  tous  les  objets  nécessaires  aux  diverses  branches  de 
service  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer. 

Art.  2.  L'inspecteur  de  l'arsenal  est  chargé  de  la  surveillauce  et  de  la  police  admi 
nistrative  du  magasin  central. 

Art.  3.  Sont  attachés  au  service  du  magasin  central  : 

Un  garde-magasin  conservateur  du  matériel  ; 

Des  commis  et  ouvriers  en  nombre  suffisant. 

Art.  4.  Les  commis  du  garde-magasin  sont  chargés,  sous  ses  ordres  immédiats,  de 
la  tenue  des  écritures  d'entrée  et  de  sortie  des  fournitures  du  magasin  central,  ainsi 
que  du  classement  de  ces  fournitures. 

Art.  5.  Le  garde-magasin  est  personnellement  responsable  des  objets  dûment 
déposés  au  magasin. 

Art.  6.  Le  garde-magasin  dresse  tous  les  états  et  tient  toutes  les  écritures  qui  se 
rapportent  à  la  comptabilité  de  son  magasin,  matières,  mobiliers,  outils,  etc.,  y 
existant. 

Art.  7.  Le  garde-magasin  tient  un  inventaire  {modèle  A)  du  mobilier  et  des  instru- 
ments, caisses,  barils,  etc.,  appartenant  à  son  magasin. 

Tous  les  ans,  au  I"  janvier,  il  adresse  au  directeur  deux  expéditions  de  cet  inven- 
taire accompagnées  de  tous  les  récépissés  ,  factures ,  procès-verbaux  qui  ont  rapport 
aux  remises  et  consommations  du  mobilier  pendant  l'année  précédente. 

Art.  8.  Aucun  des  objets  de  mobilier  ne  peut  être  annihilé  ou  démoli,  sans  un 
procès-verbal  dressé  par  la  commission  de  réception  et  approuvé  par  le  directeur. 

Ce  procès-verbal  sert  à  justifier  de  la  consommation  et  doit,  pour  les  démolitions, 
constater  la  quantité  de  matériaux  qui  en  proviennent  et  qui  doivent  être  pris  en 
remise  par  le  garde-magasin. 

Art.  9.  Les  magasins  sont  toujours  tenus  avec  ordre  et  propreté. 

Art.  10.  Pour  faciliter  la  vérification  du  magasin,  tous  les  objets  qu'il  contient 
doivent  être  rangés  avec  soin  et  régularité;  ils  sont,  d'après  leur  nature,  placés  en  tas, 
en  piles,  dans  des  cases,  caisses  ou  barils  et,  au  besoin,  renfermés  dans  des  armoires. 

Art.  11.  Les  bois  de  construction  sont  rangés  par  essences  et  par  dimensions  sous 
des  hangars. 

Art.  12.  Tous  les  objets  portent  une  étiquette  indiquant  leur  dénomination,  leur 
espèce,  et,  autant  que  possible,  la  date  de  la  réception  et  le  nom  du  fournisseur  ou 
du  fabricant. 

Art.  13.  Aucune  délivrance  de  matériel  ou  de  fourniture  ne  peut  avoir  lieu  que 
sur  demande  écrite  des  chefs  de  service  de  l'exploitation  adressée  au  directeur. 

Art.  14.  Pour  tous  les  objets  de  consommation  présumés  mensuellement  nécessaires, 
les  bons  devront  être  adressés  par  les  chefs  de  service,  à  la  direction  à  Bruxelles, 
et  transmis  après  examen  au  garde-magasin. 
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Art.  15.  Les  fournitures  délivrées  par  le  garde-magasin  sont  remises  au  chef  de  lu 
station  de  Malines,  chargé  d'en  assurer  l'expédition  au  destinataire.  Ces  expéditions 
doivent  être  accompagnées  d'un  bulletin  de  sortie  ou  facture  dressée  par  le  garde- 
magasin  (modèle  B). 

Art.  16.  Aucun  objet  ne  peut  sortir  du  magasin  central  sans  être  accompagné  d'un 
bulletin  d'expédition  délivré  par  le  garde-magasin. 

Art.  17.  Dans  le  ras  où  les  objets  demandés  ne  peuvent  pas  être  expédiés,  le  garde- 
magasin  en  donne  immédiatement  avis  au  chef  de  service. 

Art.  18.  Les  caisses  d'emballage,  tonneaux,  barils,  etc.,  doivent,  à  chaque  récep- 
tion, être  portés  en  remise. 

Art.  19.  A  chaque  expédition,  le  garde-magâàio  mentionne  sur  la  faclure  qu'il 
adresse  au  destinataire,  les  caisses,  barils  et  autres  objets  d'emballage. 

A»t.  20.  La  faclure  et  le  récépissé  sont  rédigés  par  le  garde-magasin  et  doivent 
toujours  accompagner  chaque  expédition. 

Art.  21.  Le  destinataire  renvoie  au  garde-magasin  le  récépissé,  après  l'avoir  signe: 
la  facture  reste  entre  ses  mains  pour  sa  justification. 

Art.  22.  Aucun  objet  ne  peut  être  porté  au  livre  de  délivrance  ou  expédition  par 
le  garde-magasin,  si  la  délivrance  n'est  justifiée  par  un  récépissé  (modèle  C)  signé  par 
celui  à  qui  elle  a  été  faite. 

Art.  23.  Le  garde-magasin  annexe  à  l'état  de  situation  du  magasin  (modèle  D)  qu'il 
doit  fournir,  au  plus  tard,  le  5  de  chaque  mois,  tous  les  récépissés  auxquels  il  joint 
les  bons  ou  ordres  des  chefs  de  service. 

Art.  24.  Le  garde-magasin  inscrit,  tous  les  jours,  au  journal  de  sortie  (modèle  E), 
les  délivrances,  expéditions  ou  consommations. 

Art.  25.  Il  inscrit  régulièrement  au  grand  livre  d'entrée  et  de  sortie  toutes  les  muta- 
tions qui  se  font  dans  ses  magasins  (modèle  F). 

Tous  les  comptes  courants  de  ce  livre  sont  arrêtés  à  la  fiu  de  chaque  mois  ;  le 
restant  est  porté  en  comple  nouveau  le  l«r  du  mois  suivant  et  doit  balancer  avec  l'état 
de  situation  (modèle  D). 

Art.  26.  Les  approvisionnements  sont  déterminés  par  la  commission  de  réception 
tous  les  6  mois;  ils  sont  basés  sur  les  consommations  des  deux  trimestres  précédents, 
ainsi  que  sur  les  constructions  et  travaux  à  effectuer.  * 

Art.  27.  Le  garde-magasin  fournit  à  cet  effet  au  directeur,  dans  les  premiers  jours 
des  mois  d'avril  et  d'octobre,  le  relevé  des  délivrances  ou  consommations  effectuées 
pendant  les  trois  derniers  mois  du  semestre  précédent,  et  pendant  les  trois  premiers 
mois  du  semestre  courant,  avec  indication  du  restant  eu  magasin  (modèle  G). 

Art.  28.  Il  fournit,  en  outre,  tous  les  mois  à  l'inspecteur  de  l'arsenal,  qui  le 
transmet  avec  ses  observations  au  directeur,  un  état  de  ce  qu'il  présume  lut  être 
nécessaire  pendant  le  mois  suivant  en  articles  de  consommation  (eu  égard  à  ce  qui 
existe  en  magasin)  avec  tous  les  renseignements  nécessaires. 

Art.  29.  Afin  de  régulariser  les  écritures  et  faciliter  les  recherches,  tous  les  objets 
du  magasin  sont  classés  dans  les  écritures  par  catégories  (modèle  H). 

Art.  30.  Autant  que  possible  les  objets  d'une  même  catégorie  sont  rangés  par 
ordre  alphabétique. 

Art.  31.  Si  par  force  majeure  ou  tout  autre  accident,  des  objets  viennent  à  se 
perdre  ou  à  s'avarier,  le  garde-magasin  en  donne  immédiatement  connaissance  à 
1  inspecteur  de  l'arsenal  qui  prend  à  cette  occasion  les  mesures  qu'il  juge  convenables 
et  qu'il  communique  immédiatement  pour  avis  au  directeur. 

Art.  32.  La  commission,  chaque  fois  que  le  directeur  lui  en  donne  l'ordre,  visite 
le  magasin  central ,  afin  de  s'assurer  que  tous  les  objets  dont  le  garde-magasin  doit 
être  dépositaire ,  d'après  les  registres ,  y  existent  en  bon  état  de  conservation. 
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Art.  33.  Le  grand  hangar  de  la  station  de  Malincs,  affecté  à  la  remise  des  voilures 
et  locomotives  eu  bon  état  dont  le  service  ue  réclame  pas  l'emploi  immédiat,  fait 
partie  du  magasin  central  ;  toutes  les  dispositions  qui  précèdent  sont  applicables  au 
service  de  ce  hangar. 

Art.  34.  Il  est  tenu  un  registre  spécial  des  entrées  et  des  sorties  du  matériel 
enfermé  dans  ce  hangar. 


ARSENAL. 


COMMISSION  DE  RÉCEPTION. 

Art.  1".  Une  commission  de  réception  est  chargée  de  constater  les  quantités  et 
qualités  de  tous  objets  ou  fournitures  destinés  au  service  du  chemin  de  fer  et  Hyrés  au 
magasin  central  à  Malines. 

Art.  2.  Un  sous-ingénieur  ou  conducteur  est  adjoint  à  la  commission  comme 
secrétaire. 

A»t.  3.  Le  secrétaire  de  la  commission  est  chargé  de  la  tenue  des  écritures  en  ce 
qui  concerne  le  dépôt  de  réception  provisoire  et  de  la  rédaction  des  procès-verbaux. 

Art.  4.  Toute  fourniture  quelconque  est  adressée  au  secrétaire  delà  commission  de 
réception  au  magasin  central  accompagnée  d'une  facture  en  double  indiquant  la 
marque,  le  numéro,  le  poids  brut,  le  poids  net,  la  contenance  ou  la  quantité  des 
objets  expédiés  et  la  date  de  l'approbation  du  marché  en  vertu  duquel  la  livraison 
s'opère. 

Art.  5.  Les  matériaux  et  objets  hors  de  service,  renvoyés  des  stations  ou  des  ateliers 
au  magasin  central,  sont  également  adressés  au  secrétaire  de  la  commission  de 
réception  et  doivent  être  accompagnés  d'un  bulletin  d'expédition  et  d'un  procès-verbal 
{modèle  I). 

Art.  6.  Le  secrétaire  fait  classer  les  fournitures  au  magasin  provisoire  au  fur  et 
à  mesure  qu'elles  lui  sont  remises  par  les  agents  de  la  station  de  Malines  ou  par  le? 
fournisseurs,  et  il  en  est  responsable  aussi  longtemps  qu'elles  y  restent. 

Il  tient  le  journal  d'entrée  {modèle  K)  et  signe  les  récépissés  provisoires  avec  le 
garde-magasin  comme  il  est  dit  à  l'art.  7. 

Art.  7.  Les  quantités  des  fournitures  destinées  à  entrer  au  magasin,  sont  consla 
tées  concurremment  par  le  secrétaire  de  la  commission  et  le  garde-magasin  ,  avant 
d'être  soumises  à  l'examen  de  la  commission  précitée. 

Art.  8.  Le  secrétaire  de  la  commission  dresse  procès-verbal  (modèle  L)  des  objets 
qui  ont  été  acceptés  ou  rebutés  par  la  commission.  Le  procès-verbal  doit  être  signé 
séance  tenante  par  tous  les  membres  de  la  commission  présents. 

Le  procès-verbal  renseigne  la  quantité  et  la  qualité  des  matières  et  objets 
d'approvisionnements ,  les  épreuves  et  essais  faits  pour  constater  la  qualité ,  et 
indique  les  parties  reçues  ou  rebutées. 

Art.  9.  La  réception  des  objets  ne  peut  avoir  lieu  qu'à  l'unanimité  des  membres 
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de  la  commission  ;  en  cas  de  divergence  d'opinions  on  s'en  réfère  au  directeur  en  lui 
transmettant  les  pièces  mentionnées  ci-dessus.  Chacun  des  membres  doit,  dans  ce 
cas,  motiver  son  opinion,  qui  est  insérée  au  procès-verbal. 

Art.  10.  Après  approbation  du  directeur  une  expédition  de  ce  procès-verbal  est 
remise  au  garde-magasin;  en  vertu  de  cette  pièce  le  secrétaire  de  la  commission  lui 
fait  la  remise  des  fournitures  acceptées,  lesquelles  sont  enlevées  dans  les  2  jours  ,  et 
classées  immédiatement  dans  ledit  magasin  par  les  soins  du  garde-magasin  d'après 
les  indications  de  l'inspecteur  de  l'arsenal. 

Jusqu'au  moment  de  cette  remise  le  secrétaire  précité  est  seul  responsable  des 
objets  déposés  au  magasin  provisoire  ou  dans  l'enclos. 

Le  garde-magasin  lui  donne  décharge  des  objets  qu'il  lui  remet. 

Aivt.  11.  Un  enclos  est  spécialement  destiné  à  recevoir  les  objets  rebutés. 

Tous  les  objets  rebutés  reçoivent,  avant  d'y  être  déposés  ,  la  inarque  de  rebut. 

Art.  12.  L'administration  ne  reconnaît  aucune  fourniture,  si  elle  n'a  été  déposée 
au  magasin,  excepté  les  billes,  les  rail.t  et  accessoires,  les  charbons,  le  bois  de 
chauffage  et  copeaux  et  en  général  les  matériaux  de  construction  pour  ouvrages 
d'art,  tels  que  briques,  pierres  de  taille  ,  objets  dont  la  réception  peut  avoir  lieu  à 
pied  d'oeuvre  ou  dans  les  dépôts  spéciaux. 

Art.  13.  Le  secrétaire  de  la  commission  de  réception  fournil  chaque  jour  un 
directeur  un  rapport  (modèle  M)  indiquant  les  objets  arrivés  au  magasin  provisoire. 

11  lui  adresse  en  outre  tous  les  samedis  un  extrait  du  livre  d'entrée  {modèle  K) 
(les  7  premières  colonnes  seulement)  en  y  joignant  les  récépissés  et  factures. 

Art.  14.  Les  services  de  la  fabrication  de  la  graisse  et  de  la  confection  des 
paniers  à  coak,  sont  placés  sous  la  surveillance  immédiate  du  secrétaire  de  la 
commission  de  réception  et  sous  la  haute  surveillance  de  l'inspecteur  de  l'arsenal . 
ainsi  que  les  tonneliers  travaillant  à  la  confection  et  à  la  réparation  des  tonneaux  , 
tines,  etc.;  il  est  accordé  à  cet  effet  au  secrétaire  un  nombre  d'ouvriers  su/Usant 
de  môme  que  pour  la  manutention  des  fournitures  déposées  au  magasin  provisoire. 

Art.  15.  Le  secrétaire  de  la  commission  se  procure  au  magasin  central  toutes 
les  fournitures  et  tous  les  objets  nécessaires  pour  ces  services ,  au  moyen  de  bons  et 
récépissés  suivant  la  marche  ordinaire. 

Art.  16.  11  fait  la  remise  des  produits  au  garde-magasin  d'après  procès-verbal 
également  d'après  le  mode  ordioaire ,  et  de  telle  sorte  que  tous  ces  produits  ne  sont 
admis  au  magasin  qu'après  avoir  été  reçus  et  examinés  par  la  commission. 

Art.  17.  Aucun  objet  ne  peut  sortir  du  magasin  provisoire  sans  feuille  de  roule  , 
bulletin  d'expédition  ou  autre  pièce ,  constatant  que  le  secrétaire  de  la  commission 
a  connaissance  de  la  sortie. 

Art.  18.  Les  dessins,  modèles,  ou  échantillons  donnés  comme  types  des  fourni- 
tures, seront  revêtus  de  la  marque  ou  du  cachet  de  l'administration  et  déposés 
dans  un  local  à  ce  destiné,  et  confiés  aux  soins  du  secrétaire  de  ta  commission  de 
réception. 

A*t.  19.  Avant  ou  après  l'approbation  des  marchés,  les  entrepreneurs  seront 
tenus  d'apposer  également  leur  cachet  ou  marque  sur  ces  mêmes  échantillons. 
Cette  opération  aura  lieu  en  présence  du  secrétaire  de  la  commission  de  réception. 
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Modèle  B. 


FACTURE 

Des  objets  expédiés  à  ,  le 

1 84    ,  conformément  au  bon  du 
date  du  184  . 


du  mois  de 

,  en- 


MARQUES 
ou  Minénos. 

DÉSIGNATION  DES  OBJETS. 

POIDS, 

MESURES  Cl' 

Oltervation*. 

Matines,  le 


Le  <jarde~magasin , 


ADMINISTRATION 

DESCBBMrnS  DP.  FUI 

sa  nnoiTATiow. 
Statiou  (ou  atelier) 

,1c 

ANNÉE  184  . 


Modèle  C. 

RÉCÉPISSÉ 

Des  objets  reçus  du  magasin  central  à  Malines,  par  le 
soussigné  ,  conformément  au  bon  de 


Moi»  b 

en  date  du 

184 

MARQUES 
OU  nuMÉnos. 

DÉSIGNATION  DES  OBJETS. 

POIDS, 

MESURES  OV 

WAlTITtl. 

Obterrationt . 

,  le 


184  . 
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UIMIMSTRVUON 
r>ES  CHEMINS  DE  FEfl 

tV  MriOITATWJ". 

ARSENAL  DB  MALINES. 

AtuftuiH  centrât. 


Modèle  D. 


ÉTAT 

/)e  situation  du  magasin  central  à  la  date  du 


desighatios 
DES  OBJETS. 


RESTAIT 
en  magasin 
le 


REÇl 
pondant  le 
moi»  d 


TOTAL 


nu  n  tu 
pendant  le 

imii.v  ■  ! 


RESTE 

cnmoijosin 
au  I" 


06««rcalt<ifu. 


ADM1MSTRAT10X 

DES  CBEMINS  DE  FER 

H  BiriOlTATlO». 


Modèle  E. 


AHSE«AL6l)1Ut*fc". 


Journal  de  sorti*  du  magasin  central. 


DATES. 


FOLIO  DU  REGISTRE 
CI  BtOAtlR. 

Grand  -  livre. 


LIEU  D'ENVOI, 


DÉSIGNATION  DES  OBJETS. 


POIDS 

01'  QUANTITÉ*. 
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ivuuaor  na 
onoa 


POIDS,  MESURES  OU  QUANTITÉS. 

w 

(^ 
z 

s     S  S 

J  I 

ça 
a. 


TV(IH3A-S3D0HJ  HQ 

0«JHLl.M 
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ADMINISTRATION 
o  EurMiTAfion. 

ARSEVM  ht  NAU1ES. 

.ifo?o«<M  rentrât. 


Modèle  G. 


HELENE 


Des  délivrances  ou  expéditions  effectuées  pétulant  les     «  et 
«  trimestres  18  i   .  mw  indication  des  objets  nécessaires 
pour  le     c  semestre  184  . 
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OBJETS. 

184  . 

184  . 

TOTAL. 
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Modèle  J. 


STATION  d 

L'an  mil  huit  cent  quarante-  t  le  , 

nous  ingénieur-mécanicien  de  la  ligne  d  t  nous 

sommes  rendu,  accompagné  du  chef  de  la  station  et  du 
chef  d'atelier,  au  magasin  des  objets  d'approvisionnement, 
de  consommation ,  de  rechange,  etc.,  de  ladite  station,  à 
l'effet  de  constater,  conformément  au  règlement,  les  quan- 
tités de  matériaux  et  d'objets  de  démolition ,  à  renvoyer  à 
l'arsenal  de  Mali  nés. 

Après  vérification  scrupuleuse  nous  avons  trouvé  ce  qui  suit  ; 


DÉSIGNATION  DES  OBJETS 

DÉSIGNATION 

QUAWTtTÉS. 

POIDS 

oiuOkls 

01* 

Oôter-wtion*. 

m  xis  eons  de  service. 

MATÉRIAUX. 

EUOÛ. 

• 

Fail  «  ,  le  présent  procès- verbal  en  triple,  les  jour,  mois  et  an,  ci-dessus. 

LUngênitur-rNèronieicn,  f.e  rh*>f  de  tlation ,  ht  chef d'atelier, 


AbMmSTHAllO* 
l>l?S  dlfiMMS  DE  FER 
«H  UVLQITATIOH. 

LIGUE  d 

VatJriaux  et  objet* 
de  démolition . 

'  riuKrir  184 
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ADMINISTRATION 

OtS  CHEMINS  DE  FEU 
AHStSAL  DE  MAURES. 

Cotttwitiioti  de  ré' 
ffplion  de*  fourni- 
ture* effectuées  au 
maçotin  centrai. 

H"  du  registre  de» 
l*roc^s-T«rbsut. 


Modèle  L 


PROCÈS-VERBAL. 


Nous  soussignés,  membres  de  la  commission  do  réoeption 
des  fournitures  eff  ectuées  pour  la  construction  et  l'entretien 
du  matériel  des  chemins  de  fer  en  exploitation,  nous 
sommes  réunis  à  Matines,  le  184  ,  à  l'effet  d* 

procéder  à  fa  réception  des  objets  suivants,  savoir  : 


NOM  .S 

liRS  FOURNISSEURS. 


OtURTlTÉ KT  D*SlC\*TION 

ftF.-S  ORJF.TS  FOURNIS. 


«Jl'ANTlTtS  D'OOJm 


OnSf.RVATIOK* 

OU  MOTIFS  DES  REBUTS. 


Tous  les  objets  susdésignés ,  à  l'exception  toutefois  des  quantités  portées  dans  la  colonm- 
rebuté*,  ayant  été  reconnus  satisfaire  en  tous  points  aux  conditions  imposées  par  les  cahiers 
des  charges  et  contrats,  sont  acceptés. 

Fait  a  Malines,  en  double  expédition,  les  jours,  mois  ot  an  que  dessus. 


ADMINISTRATION 
nstcniHiasDC  ré* 

rs  unoiTiTio*. 

ARSENAL  HE  MALICES. 

Maqatin  previaoire. 


Modèle.  M. 


RAPPORT 


Indiquant  les  objets  arrivés  au  magasin  provisoire  de 
l'arsenal  de  Maintes,  pendant  la  journée  du  1 84  . 


MOUS 

DESIGNATION  DES  FOURNITURES 

Obtertation*. 

DES  FOURNISSEURS. 

o      '    •    (                1      1  n'ont  P»   ►      \    u  » 

Tableau  n°  XII. 


Relevé  des  accident»  survenus  sur  le  chemin  de  fer,  depuis  le  principe  de 
l'exploitation  jusqu'au  31  décembre  1841, 
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DATES 


NOMS 
DES  VICTIMES. 


CAUSES  DES  ACCIDENTS. 


>3oK    '<  juillet 
]x\ll  17  «oui. 
«    2*»  septembre 

S  uclobre- 
I"  novembre 

.    21  décembre. 

1838   8  juillet. 
■    12  ■ 


4  septembre 
2!»  novembre, 

183»  U  janvie. 

7  juin 
•    m  août 

«40  26  j:nin»i 


22  février. 
29  mai. 

'A  «ctobie. 


•  14  novembre 

leJil  12  janvier 

«  12  . 
31  mai. 

•  7  juillet - 

<  H  septembre. 

>  8  « 

•  Il  . 


Un  habitant  de  Vil- 
vorde. 

Van  Caslele,  boulan- 
ger a  Matines 

Bourgoujun 


!   Il  i-nl|i;.J  lill  llf -,  [.:-.V,l 

piers  de  Gand. 
Vanclerwolleo,  garde 
aux  convoie. 


Un  marchand  de  chi- 
corée ,  domicilié  A 
Loeken. 

l-n  paysan 

M.  le  B»"  Vondernoot 
«t  plusieurs  per- 
sonnes inconnue*. 

Un  soldat  déserteur 

étranger. 
Thérèse  N'ester  linck. 

Un  voyageur  inconnu. 


M.  Lévy. 


Le  rieur  Dusscher. 

Marie-Mtig'lfl.iirie  Do- 
boefc ,  y"  de  J  -B. 
[teJcckcr 

Dieckm&n,  fils  Utt  gar- 
de-barrière de  ce 
nom. 

Un  voyageur. 
Id. 

Belpaire. 

Verbercht,  entrepr. 
Laur'  Uoolpaep  (  i&ê 

de  8  ans). 
Un  voyageur 

Id. 
ld. 
Id- 
Id. 
Id. 

Luc  Icaimc  de  cham- 
bre. 

Deui  voyageurs. 


VOYAGEUIlS. 


Cet  tiomrae  a  été  viclime  de  «on  imprudence  :  il  «'était  place  entre  fa, 

vraggous,  le  choc  du  départ  le  fit  tomber. 
Uéme  cau*e.  — 11  «'est  élancé  d'un  wnggon  pendant  que  lu  convoi  éUiln 

marche. 
Mémo  couse. 


Uéme  cause— -Il  «'était  obstiné  a  rester  debout  «ur  la  rampe  d'un  «*£«. 

M'  ino  cause  — Il  uavail  pas  eu  la  précaution  de  rentrer  dans  une  \miHi, 
peur  passer  sous  ie  vieduo  près  de  Louvoin. 


li  était  sourd',  ne  e'ost  aperçu  que  Irai 
On  ignore  pour  quel*  motifs  il  se  Ui>m»\ 


On  présume  que  cet  homme 
tard  de  l'arrivée  du  convoi 
sur  le  reîl-way. 

Son  imprudence  :  Ayant  perdu  son  chapeau  ,  il  s'est  élancé  d'un  wîijçii 

pendant  que  le  convoi  était  en  marche. 
Le  machiniste  D'Aulreniont  ayant  alimenté  d  eau  le  remorqueur  qu'il  coi 

duisait,  le  ramena  vers  le  convoi  avec  trop  do  vitesse. 


Ayant  voulu  remonter  en  woggon  peudant  que  le  convoi  était  en  mntHit, 

il  tomba  sur  lo  rail-way. 
Même  cause. 

Il  voulut  monter  eu  waggon  lorsque  le  convoi  était  on  marche;  ne  p» 
v un t  y  parvenir,  il  s'accrocha  à  la  voiture  cl,  après  des  efforts  imlilu, 
il  lâcha  prise  et  tomba  sur  les  roils. 

Ayant  voulu  descendre  d'une  diligence  pendant  que  le  convoi  éliil  » 
marche,  il  tomba  renversé  sur  le*  rails. 


Ayant  voulu  monter  sur  un  wnggon ,  il  tomba  prés  des  rails  et  fut 

par  une  des  voitures  du  convoi, 
lin  convoi  l  'atteignit  par  suite  do  son  obstination  à  vouloir  truvers-er  Ir 

chemin  de  for,  sur  la  commune  do  Duggcnhout,  a  environ  300  mil. d) 

gai  de-barrière  n"  27,  malgré  les  avertissements  do  plusieurs  pcri»*Ki 

présentes. 

tel  enfant  do  11  ans,  qui  allait  rejoindre  son  père  dans  la  tranchai* 
Wilmorson,  fut  poussé  par  In  violence  du  vent  sur  un  convoi  en  nioKl» 


arrêté  près  do  Fcihe,  il  tomba  dans  le  viaduc, 
nn  bonnet,  il  voulut  le  ratlruper  en  s'élancant  d'un  wac5" 


Sorti  du  convoi 
Ayunl  perd 
en  marche. 

Rencontre  d'un  convoi  de  marchandise!)  par  un  convoi  do  voyageurs,» 

point  de  jonction  di  s  deux  voies  dons  la  station  d'Anvtrs. 
Mémos  causes. 

Cet  enfant  qui  a  voulu  traverser  la  route  au  passage  d'un  convoi  tu  |< 
être  retenu. 

Précipité  sur  le  banc  voisin  par  un  choc  violent  provenant  de  la  i 

d'un  convoi  do  marchandises. 
Mêmes  causes. 

En  sautant  d'an  waggon  pour  ramasser  son  bonnet. 
En  sautant  d'un  waggon. 

Tombé  sur  un  rail  en  sautant  d'un  wqggon  on  marche* 
Un  cheval  échappe  d'une  prairie,  broyé  par  la  locomotive;  sept  v*» 

sont  sorties  des  rails.  |( 
Tombée  d'une  calèche  chargée  sur  un  woggon,  «n  voulant  retenir  u 

caisse  prête  a  te  détacher.  , 
Des  voitures  détachées  vinrent  heurter  le  convoi  arrêté  pour  les  rcjirc* 


i 
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NATURE 
DES  ACCIDENTS. 


tir  broyé  par  •«»  7  derniers  wog- 

S(ia«  du  convoi, 
ttt  (ait  uuc  blessure  grave  à  la 
trie  en  tombant  «ur  les  rails. 
„  Je»  deux  jambes  tellement 
ulitccipar  les  roues  d'un  vvag- 
pa  que  l'amputation  e  du ea  «tro 

Lu:. 

ru  k  li'lo  fracassée  par  les  rouos 
dedeui  waggon». 

Ilcté  entre  lo  mur  du  viaduc  et 
s  toitures  du  convoi ,  il  tomba 
wraeplus  se  relever,  vernie 
ilite  do  viaduc. 

li  écrase,— le  convoi  tout  entier 
no  pajscsur  la  corps. 

Ur{e  blessure  &  la  tête  cl  une 
ittlto»  au  bra». 

ïc»d«r«oot  eut  une  cote  enfon- 
■p  «I  plusieurs  autre*  personnes 
çurfnl  des  blessuret  plu»  ou 
lin*  graves. 

dti  roues  du  dernier  waggon 
i  coupa  la  jambe, 
eut  les  deux  pieds  écrasés  par 
troues  d'un  waggon. 
al  le*  doigts  d'un  pied  broyés 
u  le*  roues  du  waggon. 

»  »u  quatre  voitures  lui  passe- 
nt sur  les  jambe*  qui  Turent 
tllcraeot  mutilées  qu'elles  du- 
'«I  être  amputées. 

e  fit  «ae  légère  blessure  a  la 
rcd>E. 

*  10  mètre»,  elle  evpiia 
"«lue»  itiiutile*  après. 


c«ue. 


LIEUX 

OU  LES  ACCIDEIITS 

sont  annivé». 


0u»  deux  jarobet 
*u  mollet. 

«m  jambes  (mort) 


s  la  tète. 
^m*  la  t«te. 

•  la  tête. 

l** 1  •*  jambe. 

**»  »  la  té(o. 


Section  de  Mutine*. 

A  une  demi  -  lieue  de  Mj- 

lioe». 
Station  d'Anvers. 


Wetteicn. 

Pris  de  Louvain 


A  30  pat  environ  en  dera  de 
la  chaussée  de  Latken 
(section  de  Bruielles). 

Entre  Vcrtryk  et  Leuxain. 

Termondc. 


Wespelaer. 
Termondc. 
Cappellc. 

Station  de  Bruxelles. 
AeKre. 

Entre  tes  bot  ne*  kilométri- 
que* nM  20  £  et  21. 

Tranchée  de  Wilmenua. 


Entre  Bruxelles  et  Rai. 
Station  d'Anvers- 
Id. 

Pr6*  do  Vîlvorde. 

2,000  mèties  de  la  station,  de 
Malinet. 

M. 

Entrc  Malines  et  Anvers. 

Tirleinont. 

Vilvonlo. 

Eulro  Haecbt  et  Malines. 

Vers  Laoden. 

Entre  Coutray  et  Devine. 


Observations . 


0»  a  rapporté  que  cet  homme  était  ivre- 

Le  sieur  Ven  Uaatelc  s'est  guéri  de  celte  blesMii..-. 

H  ■  survécu  é  l'amputation  ;  il  a  été  nommé  c«mi«« 
au  bureau  d'Aellro,  lieu  de  son  domicile. 

Cet  individu  se  trouvait  dans  un   état  complet 
d  ivresse. 

Le  procès-verbal  constate  l8Mev.uroouccnluM.nn. 


C'est  le  >oir,  a  l'arrivi 
accident  a  eu  lieu. 


du  dernier  convoi,  que  cet 


Ses  blessures,  quoique  «me»,  ne  donnaient  ii«*d* 
crainte  pour  sa  vie. 


M.  Léty  est  mort  quelque*  jour»  après  l'amputation 
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DATES. 


NOMS 
DES  VICTIMES. 


CAUSES  DES  ACCIDENTS. 


1835 

1838  11  janvier. 

•  A  mai. 

•  H  août. 
4  • 


.    2M  • 

IS38  30  seplembic 

.    !•«  octobre. 

18319  Vjaoviet. 
,     6  , 
»    18  > 

»    28  • 
.    90  mars 

.     6  joiu. 

.    10  • 

.  23  . 
.    24  » 

•    28  » 

H  décembre. 
.    20  • 
1840  V  lévrier, 
i    28  • 

J'J  mais. 


Un  ouvrier  du  nom  de 
ParysouVonParys. 

Vun  Peleghem,  garde 
aux  convois. 

Duloie ,    garde  aux 

Régnier,  G.,  chef  d'a> 
tel  ter  à  la  «talion 
de  Bruielle*. 

Le  surveillant  Debasc 
et  nn  militaire  dont 
le  nom  est  inconnu. 


N.  Cebry,  ingénieur, 
Aerdes ,  chef-gar- 
de ,  Meulemans  , 
cbaulfeur. 

BuckmanselYan  Mol, 
ouvrière  de  l'admi- 
nistration. 

Le  machiniste  Ilerlog 


Loisse  ,    garde  eux 

COOVûiS. 

Valry,  gardeaux  con- 
voi». 

De  Brecker,  maciiï- 
uwte,  De  Uuroae- 
ker,  chauffeur,  un 
ouvrier  de  la  sta- 
tion. 

Danse,  garde  aux  con- 
roic. 

J.  De  Coek ,  garde- 
rouie. 

Un  ouvrier  de  l'entre- 
preneur. 

Van  Weevelt,  chauf- 
feur. 

Ouvrier  chargeur 
(Joseph  Goisoerl). 
Pappens,  manœuvre. 

Jean  Macs,  carde- 
barrière. 

Egide  De  Bucker,  ou- 
vrier. 

Dambry,  garde-bar- 
rière. 

Gilles  Dapacs,  garde- 
barrière. 

Nicolas  Luvraerd,  ou- 
vrier de  l'entre- 
preneur. 

ScvOraui,  «arde-con- 
vois. 


EMPLOYÉS  ET  OUVRIERS  DE  L'EXPLOITATION 


Etant  ivre,  il  est  tombé  de  la  voiture. 

On  n'a  jamais  su  positivement  la  cause  de  la  chute  de  ce  garde  qui  UaUj 

en  voulant  passer  d'un  cbar-a-boncf  dan»  Icwoggon  aux  bagage». 
En  voulant  passer  sur  un  char-û-banc»  non  surmonté  do  barrei  defoil 
s'accrocha  «  une  simple  latte  qui,  en  so  détachant,  lui  Ct  perdre  IV« 


n 


libre 
fut  or 


t  le  Ht  tomber. 

n  ajuster  un  nouveau  tuyau  d'alimentation 


uni 


r 


icoonotiie, 


ntre  la  locomotive  et  le  tender  qu'il  ordonnait  de  faire  t^. 
cher  avant  do  s'être  retiré. 
De»  ouvriers  travaillaient  sur  un  remblai  de  quelques  mètres  de  haiitoj 
ù  replacer  un  rail.  A  la  vue  d'un  convoi  inattendu  de  troupes,  tttîWjfe 
deux  remorqueur»,  ils  donnèrent,  mais  trop  tard,  le  signal  Jc)n 
Les  machinistes  firent  de  vains  efforts  pour  arrêter  à  temps  lesl*« 
tires  qui  furent  précipitées  du  haut  du  rembloi  entraînant  avec 
les  quatre  premières  des  vingt  voitures  du  convoi. 
Un  convoi  spécial  avait  conduit  le  Hoi  à  Ostende  et  revenait  de  suit  k 
pont  delà  Sneppe  se  trouvant  malheureusement  ouvert,  la  Inoxioir 
fraucliit  l'ouverture  du  pont,  mais,  retenue  par  le  poids  des  veil 
qui  s'étaient  précipitées  à  sosuile  dons  la  rivière,  elle  vint  en  btistr 
par  son  recul. 

Montés  sur  des  waggons  de  service,  que  l'on  envoyait  à  Woresw*, 
eurent  l'imprudence  de  détacher  ces  waggons,  avant  que  le  entai 
arrêté  :  il  arriva  qu'au  moment  où  la  corde  fut  décrochée  le  vagr 
éprouva  un*  secousse  qui  les  fit  tomber  tous  deux  «ou»  les  raves. 

Le  convoi  était  attelé  de  deux  remorqueurs.  Au  moment  de  partir,  Ile* 
se  trouvait  entre  les  deux  premières  roues  de  celui  qu  i!  ■ 
Le  conducteur  de  la  I"  machine  l'ignorant,  donna  le  rt 
progression  et  l'on  n'eut  que  le  temps  do  retirer  Hertog,  avait  <;!<• 
roues  de  la  locomotive  n'eussent  obéi  entièrement  à  ce  idduvouk* 

Est  tombé  du  vtaggon  des  bagages.  —  On  ne  connaît  point  la  cause  it 
chute. 

Atteint  parle  poteau  de  la  lanterne  placée  sur  le  pont  de  Duffcl,  il»r' 

l'équilibre  et  tomba  dans  la  Nélhc. 
L'explosion  do  lu  locomotive  n"  288  de  Slepcnson,  dont  la  vapeur  jiw* 

trop  comprimée. 


Il  perdit  l'équilibre  en  passant  d'une  voilure  a  l'autre. 

Ce  garde  travaillait  à  la  route,  A  coté  dcarai  Is,  lorsqu'un  convoi  H 
il  ne  prit  pas  garde  ,  malgré  les  avertissements  réitérés  du  eiadiiM 
le  renversa,  Ica  deux  jambes  engagées  sous  les  roues  des  vaitwe- 

Des  ouvriers  de  l'entrepreneur  conduisaient  de  Capellc  v«rt  1»m«*»' 
waggons  chargée}  l'un  d'eux  voulut  teutet  sur  ces  waggoos  eu  m* 
il  tomba  et  fut  écrasé. 

Monté  duns  la  «.lotion  do  DulTcl ,  sur  la  locomotive  n"  169  qui 
le  convoi  d'Anvers  pour  Bruxelles,  afin  de  graisser  le  mécanisme,' 
le  pied  pria  «ntre  lu  bielle  et  lu  longeron  lorsqu'on  dessorri  le'"* 

Occupé  avec  d'autres  ouvriers  d  pousser  un  vvnggon  charge  «uni" 
d'évitement,  il  fut  atteint  par  un  vvnggon  qui  «UlVûlt. 

La  main  posée  »ur  un  butloir  de  locomotive  qu'il  aidait  a  tourner 
atteint  au  coudo  gauche  par  le  tender  qu'on  avançait  daaJK" 
moment. 

En  traversant  la  routa  pour  fermer  une  barrière  bu  moment  uu  | 

d'un  convoi,  il  fut  atteint  ct  blessé. 
Atteint  d'étourdimment  en  allant  chercher  du  coak,  il  tomba  uu»'fs 

En  «autant  d'un  wuggoo  u  bagage»  il  fil  une  chute. 

Occupé  n  chasser  son  chien  de  U  voie  en  vuo  d'un  convoi,  il  *•* 
par  lo  butfoir  do  la  locomotive.  ,  ■( 

Pour  fuir  un  écoulement  il  s'est  jeté  sur  un  waggon  qui  lo  «"« 
cuisse. 


La  téle  hors  do  la  portière  d'une  voilure,  il  «lia  heurter  u»  P* 
barrière. 
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NATURE 

DES  ACCIDENTS. 


LIEUX 

OU   LES  ACCIDENTS 
SORT  ARRIVÉS. 


Observatio?is. 


tu  let  jambes  et  les  bras  mutilés. 

ta  le  poignet  droit  écrasé  et  par 
suite  amputé. 

,  eu  la  téta  brisée  d'un  coup  de 
pied. 

i  tèle  brisée. 


surveillant  Dchasc  reçut  quel- 
ques contusions  et  le  militaire  fut 
blesse  mais  assez  légèrement, 


leideo  et  Heulcnians  fureot  tués 
sut  place.  M.  l'ingénieur  Cabry, 
serré  entre  la  locomotive  et  I© 
leader,  reçut  de  graves  blessures. 

ucLroans  fut  tué  sur  place.  —  Tan 
Mol  «a  fut  quitte  pour  une  légère 
contusion. 


rlog  eutdeus  cotes  enfoncées  et 
plusieurs  fortes  contusions. 


«i  blessures  assez  fortes  à  la  lé  le 
et  quelques  légères  contusions, 
légères  oonlusions. 

e  Brccker  eut  la  tète  emportée. — 
Uc  Ramaukcr  enlevé,  de  la  ma- 
chine, retomba  mort.— L'ouvrier 
itçat  une  blessure  a  la  tête. 

i  mues  des  voitures  lui  fracassè- 
rcni  les  dem  cuisses, 
eut  les  deus  jambes  coupées. 


m  si. 


1 6»ucb«  fortement  endommagé. 


Il 


écrasé. 


«Jure  de  l  avanl-bras  etluxalioii 

au  Signet. 


tes 


contusions. 


,w*  cassée. 

^coteatïelevé  expirant, 
""«rhagic  suivio  de  mort. 

'««'cala  téte. 


Station  de  Bruxelles. 

Près  de  Vilvorde. 

Près  de  la  plaine  de 
plaisir. 

Station  de  Bruxelles. 
Corbeok-Loo. 


Pont  de  la  Sncppe 

Wareinrue. 
H  aremme. 

Scmpst. 
DurTcl. 

Station  de  Gaod. 

Pfè*  d'Ans. 
Près  d'Anvers. 

Section  de  Malincs  a  Capcllc 

Station  de  Duffel- 

Stotion  de  Louvain. 
Station  do  Cand. 

Près  de  Bost. 
Monplaisii. 
Statiou  doTcrmonde. 
Près  Woroux. 

Entre  Tirlemonl  et  Waremme. 
Station  de  Bruges. 


On  ignore  les  dates  précises  ,  il  a  du  subir  i  amputa- 
tion d'une  jambe. 
Van  Peleghcm  est  mort  des  suites  de  cette  bteîsur? 

Mort  deux  heures  après  sa  chute. 
Décédé  dans  le  transport  a  l'hôpital 


Malgré  la'gravilé  de  ses  blessures,  H.  Cabry  s  e*l  ea- 
tièrement  rétabli. 


Herlog  a'est  rétabli  de  se<  blessure* 


11  a  repris  ton  service  eoviroo  deux  moi»  «près  l  ae- 
oident. 

A  repris  son  service  quelque*  jour* après  l'accident. 


Danse  est  mort  après  avoir  subi  t'atnputatioa  de  la 
cuisse  droite. 

Décédé  quelques  instants  apiès  son  anivéc  a  I  hôpi- 
tal d'Anvers,  où  il  fut  transporte  immédiatement 
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DATES. 


NOMS 
DES  VICTIMES. 


C/VESES  DES  ACCIDENTS. 


ItUO  26  avril. 
•ji;  Hun 

•  21  juin. 

23  » 
13  juillet. 
15  • 

3  septembre. 

3  octobre. 

•  23  • 

1841   S  janvier. 


12  . 
15  •  viril. 
15  mai. 
11  juin. 

4  juillet. 

2  mai. 

Il  juillet. 

:10  août- 
9  octobre- 


22  novembre. 
9  décembre. 


1839  14  novembre. 
1841  11  soplenibic. 

.  24 


Dewinler,  chauffeur. 

Gilles  Guiset,  ouvrier 
Je  l'entrepreneur. 

Beooit  Reeckman , 
machiniste. 

ÏNauwclacrls ,  garde- 
barrière. 

Jean  Campon,  maçon 
a  Cumptich. 

Jossc  Meert  ,  pio- 
chaut. 


Bogacrls,  machiniste. 


Ledocte,  garde-con- 

voi. 

Jean   IJuygcu ,  ou- 
vrier. 

Un  chauffeur 


Troi»  gardes 
Un  garde. 

Un  ouvrier  chargeur 
Un  ouvrier  aux  mar- 
chandises. 

l'n  £iirde. 

Un  employé  eus  ba- 

Un  ouvrier. 

Va  cbef  garde. 

Un  garde-impériale. 

Le  fils  d'un  garde- 

Un  garde. 

Un  chauffeur. 
Un  ouvrier. 


Un  ouvrier  terrassier. 
Un  inconnu. 

11.  Tennis  de  Zcclon. 


Pendant  qu'il  huilait  reteentrique  d'une  locomotive  le  frein  fui  iw,s 

cl  son  bras  engagé  dans  lo  roue  motrice. 
Pris  ontre  deux  wagons  il  eut  trois  cotes  cassées  et  le  cceur  cassé 


Monte  sur  lo  couvercle  d'uoo  roue 
dont  que  lo  convoi  éleit  on  mai 
par  le  niarcho-picd  d'une  diligt 

N'ayant  pas  traversé  osseï  prompt 


(triée  pour  remplacer  un  boulon  i,.v 
iO,  il  fut  culbute  et  louché  a  la  tét»! 
e  on  voulant  se  relever, 
icnl  la  voie  pour  fcimcv  si  birribi 
lé  convoi  de  Liège  l'attoignit  et  lui  écrasa  los  doux  jambes. 
Les  cause»  sont  inconnues,  même  do  la  victime  qui  no  s'est  ries 
do  l'événement. 

Un  sourd  et  muet  monté  sur  la  route  allait  être  écrase  par  le  cmm'i, 
Bruxelles,  lorsqu'uo  ouvrier  s'élance  sur  lui  et  lo  sauve.  Meert,  pb^j 
entre  les  deux  voies,  examine  cet  ouvrier  et  lo  sourd-muet,  pcodam^ 
le  convoi  do  Haïmes  auquel  il  tourne  le  dos  le  culbuto  elléerm' 

Assis  sur  le  devant  d'une  locoraolive  pour  y  faire  de  légères  réparties 
il  ordonna  au  chauffeur  d'avancer  avant  d'avoir  replacé  le  cotnerclc* 
glissières  :  celle  imprudence  détermina  un  échappement  de  vspwr. 

Rencontre  d'un  convoi  de  marchandises  par  uo  convoi  de  voyage**,* 
point  de  jonction  des  deux  voies  dans  la  station  d'Anvers. 

En  enlevant  la  bâche  d'un  waggon  à  bagages,  il  est  tombé  du  Inutile, 
woggon,  entraîné  par  la  rupture  de  l'une  des  courroies  qu'il  tenait  ili 

mail.  .  ,   . . 

Occupé  à  graisser  le  mécanisme  d  une  locomotive  au  moment  oulee»* 

ce  mettait  en  marche,  i)  eut  le  bras  engagé  dans  les  raies  d?  line 

■notariée. 
Choc  du  convoi,  près  de  Malioes. 

La  moin  percèo  en  aidant  4  remettre  un  vraggon  sur  les  rails. 
Ecrasé  en  passant  entre  deux  weggons  dont  l'un  élait  en  mouTcroeof 
Chute  d'une  poulre  chargée  sur  la  voilure  de  l  entrepreneur  du  cimioiujr 

Pris  entre  deux  waggons  en  voulant ,  au  départ  du  convoi,  ratlsrhf/w 
«haine. 

Atteint,  en  travaillant,  par  la  roue  d  uo  weggon. 

M.  id. 
En  aidant  a  déplacer  une  chèvre. 
Tombe  d'un  vraggon  pendant  la  marche  du  convoi. 
Atteint  par  la  locomotive  en  trav  ersaot  la  voie  et  jeté  4  10  met.  ds  <Jisl« 

Tombé  sur  la  voie  en  passant  d'un  woggon  a  l'autre. 

Occupé  «  fixer  la  chaîne  d'attache  de  la  locomotive  au  départ  du  w*r«U 
Imprudemment  placé  sur  le  marebe-pied  de  la  locomotive,  au  départ* 
convoi  il  voulut  retourner  a  la  station  et  tomba 


SUICIDES. 


Depuia  te  principe  de  l'eiploitatiou  jusqu'au  12  novembre  l&  . 
chemin  de  fer  a  été  un  moyen  de  suicide  pour  deux  individus  «.m 
décapités  en  te  couchant  sur  le  rail  dans  I  attente  du  convoi. 

S'étani  jeté  aur  la  banquette,  pois  sur  le«  rails,  il  fut  écrasé.  , 
Trouvé  entre  les  rails;  la  lêlc,  entourée  d'un  mouchoir,  ciailatf"* 


la  lélé  écrasée. 


corps. 

Trouvé «ur  le  chemin  prés  d'Anvers, 

Un  paysan  s'obslinont  o  traverser  Id  voio  au  moment  où  une  nwn" 
troil  dons  la  remise,  tomba  et  fut  victime  de  son  imprudence 
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NATURE 
DBS  ACCIDENTS. 


LIEUX 

•V  LES  ACCIDIUT» 
tour  ARRIVÉS. 


Observations. 


cUirt  au  lira». 


SUtion  de  Duffel. 
Tranchée  de  Warcmme. 
Entre  Tirlemool  et  Larsdcn. 


»  droit  broyé  et  pied  gauche  |  Entre  Louvain  et  Ycrlryck. 

Ti«é. 


Commune  de  Muysen. 
Entre  Louvaia  et  Vorlr 
Entre  Bruxelles  et  Vilvorde 


im  brûlures  rar  !«  devant  du 
irp*. 

»ore  au  pied, 
ule  démise. 

dure  au  bras. 

vftoos  et  blessures, 
■ur*.  grave. 

uret  »  la  jambe. 


talion  d'un  pied, 
nire  au  pied. 

une  d'une  jambe  (décédé), 
tète  brisée,  mort  uue  heure 

tèa. 

ture  des  deui  jambes.  Décédé 
it  l'amputation. 
doi(tiecrué*et  amputés. 
6cmé  et  amputé. 


Station  de  Bruxelles  (Midi) 
•Station  d'Anvers. 


Station  de  Bruxelles. 
Station  d'An». 


SUlion  de  Welleien 
Statio*  d'An». 
Ans. 

Gingeloiu. 

Anvers. 

Ans. 

Bruxelles. 

Entre  Bruxelles  et  Vilvorde. 
Entre  Tirlcwont  cl  Worcmmc- 

Piès  de  Welleien. 


Doyut*. 
Terœonde. 


Plaine  de  Mouplaisir. 
Commune  d'Evor  près  de 

Vilvorde. 
Commune  de  Berchem  pies 

d'Anvers. 


Oo  u  rapporté  qu  il  était  ivre, 


Tableau  h°  XIII. 

État  comparatif  du  matériel,  en  locomotives  et  en  voitures,  pendant  1841. 


ia 
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EPOQUES. 


1841.  I"  janvier.... 

•  20  janvier. . . . 
20  fvarier.. . . 

20  niar*  

20  ttril  

20  mai  

20  juin  

■>      20  juillet  

20  août  

»      20  septembre. 

•  20  octobre  •  • . 

•  20  novembre 
20  décembre 
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,S  POUR  MARCHANDISES. 


WA^GONS  DE  SERVICE. 
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0 

0 

• 

• 

T 

•  lw:»mQlii«  do  13  poucv>  •  tir:  foN.»!*  par  I.,  <*«„.■..  <ir  s,. 
Uroumd,  a  loVfr. 

i  locoaMt»»  a»  t2 1,2  f>««c««.  «ai  il*  (»«,■,<.,,  |  „„., 

I  tlaLIt  •»«'  d«  Straiag,  rtMK  p„,  |,  jwitK1  do  Renard. 

'  '""l™*1""  ^     »*■«•»  a  «lo  Fourni.  1.1.  l>  ,*tirt.i  il.  «t. 

12  ».  oder»  n*»f» nul  dU  f^uroa. 
i     id.    bon  4'rtat  d*  woitc  »  tV  .1.  oi.J, 

I)  t»»d'ri  i«M«i  plut. 

I  Imita»  r.iioli-srl.-  cov>iniiie  .  )  ln,t.. 

S     id.    wrd,o»ir».  fc.,r>d  «'ludrt.-,k,c.  nnt*t<  J  (,.. 

15  w*^»»>touTrrl;  ..ni  «li  vuncvrli^u  cJiic. -  i-Wo  ^  t|jc«. 
JTO  «wrwAiiii  i>rdmi>r>  id. 

3t  d*  «•%  K«jrs-iJ>a«K<  vtaient  tr»»»rormtiAa  I. 
«**  J»»*»«t  1*'  8l  >«tr»»  ont  ,1.  Ii»<f«r<n«>  i.*t><f  ,oi 
1  9iia«c. 


HT 


<lr*r.i-b»BtJ  i  ol»vM  L.uc  l-t  lï|iavirc  f<.,«  d^  I  .iv..f^.i 


Ni  (s  route  ■ 


«  J 
"I 


»t>te  S» 

A' 

SJdl»  .  .  . 
Rcjtc 


tt. 

Ittjb 

lt:  ' 

O. 

i». 

X»s  . 

Mette  - 
K. 

T«l>l  . 


07  vol  r*4  <tta««rli>  »  ^»jjftn>  i.^»i«rl>; 
H|       i.»0f«.-i.bjr,tt  à  (l>«i. 

I4H  «ktr^-î-baacs  otdratire*  ca  ai^iaA. 

«»»S|(»Bi  couvert;  ra  pin»  ^M>«i^aaflkl  tl.  i  taaùc  m;ei- 

Kl  Brariro»'*!  i^i  cLm-i-blnc^  r>rdia*»v«  (ooxi  i... 
4  lourait  raticrrav-bt  nv«fa,  mut  : 
I  >wH'l>r»<  l«  UJ*uiirr>ur  û  roalrd  ioi.o. 

3  Mfr*  dVlat  de  »er%-tcc  oM  Hc  <f«a»oliv. 

4  ml«lt:  LrtBkli>rnK>  ca  w^fon  d««aki>«1. 
1$  id.  va  vlwrr-j -!>»»< .  j  jl>.— 

wag^a»  <«w«vrl»  rr<laal  eo  pli» 
D.  »s 

«rag^oa»  drcoaTcrl»     MiAiav  : 
37  l>»r>  d'dui  <U>  >«rTic«  «al  <u'  <t<.<aoli>. 
34  aol  ciii  cvwntrtû  «u  t»og^ae*  de  uavaoa, 
9  aal  ■?(<•  caa%lcuiu  «Mi^rcaK-a!  a«uh. 
1  pc»vieiui«at  d«  nagjoa»  d>,"<eiiv«rl>  lr«inlurn.  - 

w*J|Oa>  décaaTerl*  «a  «au»<*. 
Sut  |$« 

fr0SIS*a*  pour  j*f»,  bv4«i  Ipall^lv,  «u..  cia  atw. 
1W  aai  Hv  caa5lruiu  «ntt^twmtal  iMat». 
^8  aai  M  caov<M4i*  «a  ««(^«b»  pour  cn««»ui  ri  cul 
15$  <r*ggra9  pour  fcr»,  b«4«,  blIlMk,  etc.,  «a  plus. 
Sur  7  x iff.it s  pour  b^tjil  re  plu*  : 
4  oai  rCrcoa^truiHoaliiciOMiciel  a«ul>. 
I  provient  <lc  wagf  «a»  pour  voitturt  toa>foraiirr. 

)  «va«goas  poor  btiiil  ca  plus. 

'■4  waj^aaa  poar  cLor>u>  provieaarat  do  n-a^svok  »  boi*.  lft 

ballou,  clia««waii<(ran*l'ornvi. 
3  ont  M  caaairaii»  eotterceioM  ac»f> 

12  Vaf^Oa»  pour  cliesaut  ru  ylpi, 

13  MOMoat  pour  voilure»  oui  v'U-tooilnul. 
I  a  «l«  traasforsi:  «amg$oa  puurbriait 

.  12  waggoaa  pour  voiluro*  ta  pla<. 

33  viafgoa»  1  bagagoa  praritaMBt  d*  «ag^oa^  a  aAaiïl>i«,li.r. 

Iran  «formé». 

,    9  «ni  elo  Iraauioraaèt  «u  waggoao  pour  atlrc>i»ii>ri. 
■  24  o/ageont  j  b?<<4g«»  on  plus. 
13  wagijcii)  paur  mjrtùjnoiM's  «al  «tv  voailruiu  tBliircaimi 

r..  .  '  ■ 

H  prownarat  do  no(goo>  a  k>0cv  ^ui  aittvlo  Irasuforav.*. 
.  32  oal  SU  li.inrfi.tt».  >  •  ù  ri«,.o)  j  I  .  .i^t«. 

1  1    v  .;; ...  -i'.   .      :i    1.       Li    .  ■    r,  n  ...... 

-  Mr^ow  oV  «ocenv>oai«lccoDrtruil««aiivT«akeatae«>l>. 
10  «t«go»>  poar  c«ak  provirosctit  do  wa^oa»  ô  bot»  iiaot* 
20  tratgootoal  rt«  «oaMruiu  CBIair*ai«Dt  aouh. 
3»  ïijfcjo»  J  <ù»k  ta  pla>. 

34  w»f  goa»  d«  Iravaai  ca  plu»  poo«a«imta4  de  wageo»  d«<«u- 

vorto  «lui  oal  vld  liamiurn..  t 

13  «ajiw  d'oBtrotiea  «ai  v'W  <oar4fail»«DlivrouKot  otxf- 


Tableau  r°  XIV. 
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DÉSIGNATION  DES  LOCOMOTIVES. 


- 
- 


NOMS 

LOCOMOTIVES». 


«s 

PS  « 
a 


UUÎItTRE 


M 


i:o\stiuu:teim$ 


DATES 

DE  I.  LSTfOÉE 
IX  SERVICE. 


DISTANCES  PARCOURUES. 

eu  lieue*  de  5,000  métrei. 


OS  - 


55 


W  h- 


- 

.  «I 

s»  n 


o  s 


TOI.) 


- 

5 

0 

7 

^ 

!» 
10 
11 
12 
13 
14 
13 
16 
17 

l't 
20 
-l 

22 
23 
ji 
25 
26 
27 
^ 

30 


33 
34 


La  Flèche  

h'&fephanl  

SlepheHSOn  • 

La  Hopide  

L'éclair  

Le  Belge  

m 

L'A  «HlNW  

L' Hercule  

L'Escaut  

Le  Soleil  

Boyard  

Le  Progrès  

liitben»   . . . . 

Arterelde  

Code  fret  de  Bouillon . . . 
La  Sttperb*.  


Le  Commerce  

Juste-Lipse  

Charles-Quint  

Marie  de  Bourgogne . 

Let  4  Journée»  

Marie-Thérbst ...... 

Jean  Van  Euck  


Lontrex. 


100 
89 
lo7 


II 
14 
II 

1 1 


118  11 


i 

2 
122 


1 1 
1 1 
14 


3  11 


La  Toison  d'Or. 


133 

136 

6 

7 
. 

10 

11 

12 

13 

\r,.j 

14 

I  Rh 

171 

172 
173 
IS 
17'-. 
17 
!S 

177 
174 

p.7 


1  1 
I  I 
12 
1  l 
11 

i  ; 

I  ! 
li 

12 
12 
12 
14 
12 
14 
12 
12 
12 
12 
12 
11 


il 

12 
14 


..O 

00 

.,11 

60 
1.0 

54 
00 

eu 

60 

60 

60 
60 
.-.i-i 
oo 
60 
oo 
60 
(iù 
54 
60 
54 
60 
Oo 
60 
60 
Oo 
60 
ou 
r.n 
60 

00 

54 


Slcpbeiuon  

14  

Id  

Id  

Id  

Cockerill  

Id  

Slcj»hpn>.on 

Cockerill  

S(«r|ihenson 

Cockerill  

Stopheaton 
Cockerill  

Id  

Id  

M  

Id  

M  

Id  

Id  

Seophenson  .  . 

Cockerill  

Stepr>cnt.oû  . . . 

Id  

Cockerill  

Slcphcnton . . . 

Id  

Cockerill  

Stpplicnson  . .  . 
Cockerill  

Id  

Stcpheotoo... 

Id. ...... . 

Id  


1"  nu,  1H35 


•  juill.  » 
S  août  • 
30  déc. 
4  ri  mi  1836 

15  . 
10  juin 

4  juill.  • 

16  no*.  ^  . 
7  die.  . 
7  ttvr.  1837 

5  avril 
20  mai 
13  juin 

7  ,,.[ 

17  . 

20  . 

"  '•<"■[!( 

16 

27  . 

7  juin  1833 
20  oct.  1837 
27  nov. 
20  déc. 

9  die. 

7  avril  1838 

4  dOc.  1837 
Il  janv.  iai8 
20  mars 
24  • 
26  » 

2     IL  ,„l 


3,711 
385 
3,897 

,7 

1,172 


4,424 
53 
4,285 
3,')66 
6,110 
2,857 
2,765 
53 
3.225 
2,545 
176 
202 


2,708 
■_>•> 

3,702 
4,570 
.. 

'..033 
4,325 
» 

4  ,076 
'.,718 
5,752 
3,305 
3,359 
3,458 

éO 

2,  ;r.2 
1,717 
I  .  S2S 
1,514 

1  ,0.2 

65 
1,664 

431. 
660 1 


303 


1,885 
40 
2,349 
2,562 
2,616 
2.57D 
1,128 
208 
2.S74 
2.010 
2,399 
4,549 
3,661 
3,789 

2,627 
2,936 
3,001 
:i,82M 
2,893 
242 
3,815 
1,251 
4.0% 
3.7H7 
4,493 
4,902 
5  ,  -'.(.s 
3,498 

4 ..  260 
3,83 

3 .  952 

4,  NI  . 

55 


2,h.V, 


2,007 

35 

1.3.2 

1,649 
Z ,  7*2  4 
1,550 
710 
3,105 
3,619 
3,182 
1,822 

2,280 
1,757 

3 ,  o5J 
2,832 
3,057 
1,269 
4,207 
1,114 
3,639 
2,445 
3,619 
3 ,  o .:. 
3,851 
1,873 
4,580 
2,475 
3,075 
2 , 702 
264 


l  ,229 


1,008 
1,769 
3»' 

2,. ,23 
1,243 

2 , 2!-.7 
i , 

1,847 

f 

l,62î 
9 

1,834 
969 
1,228 

2,330 
1,716 
3,704 
2,8lfl 

4.4IN 
4,839 
3,330 

i ,  s-.ivi 

1,^5 
4,342 

M*: 
2,606 


:: 
li1 
r: 

... 
il 


(  75  ) 


DISTANCES  PARCOURUES  PENDANT  L'ANNÉE  1841. 


Observations 


9t 

m 
* 

ta 

m 
m 
-»J 
M 

mè 

Œ 

l» 

•4 

4 
— 

t) 

« 

M 
»* 
g 

•i 
«e 
m 
r, 

t 

H 

£. 
1* 

M 

MB 

■ 

fm 

U 
» 

«S 

aï 

LA 

91 
». 

Sa 

S 

ri 

1 

•i 

K 
M 

2 

u 

■M 

a 

TOTAL. 

TOTAL 

(  Cô«m«  il  se  Irtuvc  lu  »l*ta<t,.*  .f. 
BruxeLW  «4  d*  Ifeléa**  dt*  )vc«iBr.tiv<- 
«o  wirtite  «ur  ta  I>ji»'»  <1v  %ord ,  <t. 
Xidltdo  VBit  «I  itv  l'Oural,  Uur.i|i>i. 
i.i.-»o  a  «le  tndit}uiî«  pat  l.i  Mit"  .V 
.V,  £<»  o.; 

2)4 

lâ 

LLi 

'  281 

l 

447  608 

1 

251 

L75 

:  2,577 

19,278 

En  service  à  C*nd. 

» 

1 

* 

.■ 

! 

!  • 

202 

îaa 

l 

22J_  608 

1 , 108 

ld.      ^  Tirleraoni. 

• 

• 

!  ' 

» 

!  . 

i 

*  m 

1 

v 

i 

|  » 

■ 

14,900 

En  dépùt  A  Tennoode. 

ILk. 

• 

Si 

139 

i 

^  339 

22 

22_. 

• 

j  . 

: 

.  1,245 

15  •:■ 

En  service  â  Garni, 

* 

» 

• 

i  ■ 

* 

«1 

» 

* 

12,996 

En  dcpùt  .}  Malincv 

» 

• 

• 

• 

L 

t* 

• 

II 

k 

i  , 

10,614 

ld.  id 

m 

i 

5 

1 

• 

• 

104 

Un 

! 

m  su 

11.689 

En  service  «  Bruges 
W.       à  Au. 

122 

150 

26 

L7Ji 

296 

M3I 

i 

2.023 

6.777 

» 

« 

» 

■ 

0 

! 

1  » 

» 

• 

» 

► 

k 

12,082 

En  répart  lion  aux  jielivi-tl- 

210 

256 

26» 

176 

17.1 

137 

471 

2^ 

m,-> 

135 

2,731 

16,137 

VT  ,i;n., 
iluft  Unes. 

En  «et  vice  à  Ma  line», 

211 

• 

■ 

lia 

* 

!  * 

52 

Lia 

É 

■ 

» 

394 

13.069 

Id-       a  Biug««. 

Kl              .1  llll.'lll,,»! 

Lli 

418 

267 

i 

385  m 

170 

425 

L2U 

404 

OU» 

4,000. 

17,968 

1 

as 

3'.5 

Ml 

• 

22 

îaa 

1,522 

13,217 

id.        J  <jand 

254 

m 

> 

fil 

199 

1U5 

iaiï 

as. 

1. 371 

12,057 

ld.       a  Brug_-. 

• 

• 

• 

* 

• 

• 

* 

s 

* 

* 

251 

En  dépôt  ù  Mutine». 

• 

- 

• 

m 

• 

8 

152 

lili 

238 

554 

9,535 

En  service  à  Bruxelles  (N) 

• 

• 

511 

SM 

mi 

TJi 

109 

LU 

62 

694 

7,198 

ld-      d  OitcnUc. 

• 

• 

t 

IfiQ 

152 

232 

iti 

L3Ji 

m 

lift 

1,106 

U  ,  .3IJ 

ld.      «  Dttuelles  (>). 

» 

* 

* 

» 

461 

591 

563 

:i>4 

2,396 

11.536 

U.      à  Ans. 

Lâ 

233 

65 

235 

129. 

611 

ISi 

668 

ua 

22 

°91 

2,121 

10,841 

ld.  id. 

371 

* 

240 

416 

569 

418 

232 

aa 

394 

3,568 

6,033 

ld.      j  G«nd 

1 

653 

720 

745 

746 

669, 

481 

630 

1-15 

59. 

7,169 

19.164 

ld.      ^  Meline». 

m 

m 

316 

353 

297 

135 

• 

249 

253 

m 

2,641 

6,722 

ld.      à  Anvcr». 

9 

• 

t 

H 

• 

311 

546. 

417 

647 

347 

ma 

2,277 

14.165 

Id.      j  Gend. 

667 

526 

458 

52 

101 

860 

702 

701 

656 

588 

• 

5,471 

15  i  -  ; 

ld.      <t  )lalin«s. 

• 

282 

436 

285 

r>2i) 

7ss 

598 

50G 

474 

89 

334 

5,010 

17,553 

Id-       i  km 

24  i 

299 

m 

li 

aâ 

490' 

665 

392 

522 

Lli 

3,691 

16,701 

Id.  id. 

21 

L2 

• 

4 

215 

340: 

• 

32 

230 

4% 

1 ,536 

14.391 

ld.       à  Tirleniofti. 

iil 

256 

224 

230 

220 

347 

341 

372 

Lia 

VA) 

2,967 

10,540 

ld.      <à  Melines. 

L2ii 

532 

294 

467 

709 

832 

433 

125 

II 

■ 

► 

3,729 

14.524 

ld.      a  Tirieninnt. 

308 

263 

493 

707 

766 

* 

■ 

*> 

» 

a 

536 

3,661 

14,312 

ld.      •  Mnlines. 

lia 

336 

240 

20» 

1 

15* 

ISA 

83 

t 

Uli; 

• 

1,952 

10,404 

ld.       a  Orusellc«(\). 

324 

256 

311 

319 

380 

374 

621 

20fi 

fi, 

391 

4,199 

14,321 

ld.      «  Garni. 

332 

120 

292 

302 

i 

220 

al 

n 

liû 

aa 

1  ,938 

2,504 

ld-       à  Mniiries. 

i 

ï 
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DESIGNATION  DES  LOCOMOTIVES. 


S  ! 


NOMS 

DM 

LOCOMOTIVES 


se  ë 

a  r 

Si  - 

«S  M 


I! 


CONSTRl-CTELilLS. 


DATES 

DE  I.  ENTRÉE 


DISTANCES  PAilCOUUUES, 

en  lieue»  de  5,000  mètre*. 


o 

ce  - 


ce  •- 

00  "* 


"  -S 


00  ►* 

eo 

-  " 


R 
- 


©  H 


T0T.U 


35 

36 
37 

39 
40 
41 
41 

■  s 

i-i 

45 

47  I 

4*! 


£<i  iV«m««  

/>e/M»  «te  L<tnden .... 
U  17  1831 ... . 
Chttrtet'h'Timérain . 
DnquetNoi.   < 

Bni/del  

Lt  Tonntm  

l.itfii»  BatiKens  


49 
30 
31 

32 
Xi 
54 

55 

56 


L?  Cou*)***  

CeckerM  

Pelfyn  ♦  •  •  -  • 

Moiyutritt  de  Parme 

Jeun-tans-Penv  

ChQMpetgn*  

t  au  Hclmout  

Orteliu*  

Titf9  

Oc  Lonnoy.  


58  |  Comte  d'Eqmùnt. 

Mi 


61 

h'i 
<,3 
04 

m 

67 


Comte  fie  Horn. 


Crétry  

Charles  Matlel. 


179 
168 
19 

20 

169 
21 
24 
22 

217 
23 


2-, 
27 
23S 
230 
40 
113 
240 
114 
115 
28 
44 
2  h 
43 
45 
241 
30 
32 
31 
33 


11 
14 
12 

12 

12 

14 

12 

12 

12 

14 

12 

12 

12 

12 

12 

U 

124 

12$ 

12 

12$ 

12$ 

12$ 

12* 

i  ; 

12 

u 

12 

12$ 

l-ï 
14 
1  i 
14 
14 


fit'» 

5  1 

fit) 
ij  ii 
fiij 

fio 
r»o 
i»o 
fii.i 

fin 

fil, 

'«0 

.7; 
ijfi 
hfi 
r,o 
fifj 
h». 
66 
66 
54 
fin 

7; 
60 
fin 
66 
54 
54 
54 
.V. 


Stephensoii. . .  . 

M  

Cockerill  

Id  

SlcpheDson  ... 

M  

Cockerill  

id  

ld  

Stepbenson .... 
Cockerill  

Id  

Id  

Id  

Id  

Id  

Stcphenson  .... 

Id  

Cockerill  

LongriJgc  

Slephenson  .... 
Longridgc  

Id  

Cockerill  

Id  

Id  

Id  

Id  

Stephenton .... 
Cockerill  

Id  

Id  

Id  


29  mors  1838 
3  juta 
26  mai 

%  * 

23  avril 

2  août 

23  juillet 

24  . 
15  . 

3  août 
20  sept 


28  ■ 
30  octob 

27  DOT. 


15  j»nv.  1839. 
18  - 


6  février 
i  • 

25  jaav. 
9  février 

26  . 
11  mars 
22  . 

3  avril 
19  . 

27  - 


■i./''.. 

lf.ii 
3,718 
3,594 
3,47, 
1,541 
2.  i2-i 
2 , 

3,601 
is 
1 ,853 
1  , 18'i 
1,911 
1,543 
1 , 39  4 

• 

263 

i 

219 


3,921 
1,668 
4,857 
3,713 
3,534 
I  .  I  42 
3,940 

2,  u  ; 
4,663 
3,274 

3 ,  -M, 
1,330 
2,768 
4,000 

•)iHI 

2u:. 

2  ,G2i  i 
4,821 
2,141 
2,381 
2,158 
1.099 
277 
2,431 

Hll 

2,65 
2,098 
3,241 
18 
18 
71)7 


3,265 
2,515 
3,263 
3,2vi 

'I7':< 

2.VI24 
3,757 

1.S.A, 

1 ,538 
3,728 
1,137 

2,554 
3,7-13 
1  , 7 1 S 
2,029 
3,069 
2,473 
2,446 
3, 3i '2 
2,600 
2,590 
769 
1,158 
1,544 
1,778 
3,071 
3,622 
1,271 

3.131 

377 
26 
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- 

5 


= 

r 


{TOTAL 


CLMtlL. 


TOTAL. 


Observations. 

(  Cftmm*-  il  Ironie  aux  MjImii»<  *!• 
QrustliVft  «-I  de  Jlaliim  d<»  lo««n«.it«'-- 
en  Mrwc  fur  lirtH**  <lu  Sorti ,  «lu 
Xi.:*  »  v|  4*  J'OumI  Jrar  rVp>r  • 

tilioi»  ii  «"t^  iinflHiMiV  j*a*  fi*i  It-Hri  •*  Y 


497 


100 

► 

372 
!7S 
•f. 


497 


272 


n; 

541 

* 

111 

72 

m 

• 

202 

'-SI 

317 

611 

362 

300 

264 

312 

3H2 

373 

2j!j 

264 

» 

238 

255 

191 

130 

Un 

125 

291 

2:; 

162 

311 

:v,6 

230 

346 

148 

191 

,,s 

120 

203 

t 

379 
375 
129 

251 


356, 


560 
334 


285 
286 


2 1 6 
348 


232 
178 
299 
115 
278 
31') 
423 
292 
249 
026 
104 
> 

438 
352 
298 
259 
13 


• 

331 

386 

221 

» 

10 

, 

461 

485 

522 

340 

545 

626 

» 

240 

509 

747 

832 

225 

211 

83 

356 
t 

112 

263 


286 

r^- 
48 
276 
3.> 
336 
128 
226 

• 

198 
26 
338 
109 
355 
31  (7 
26 


40<i 

y 

176 

326 

• 

240 

270 
136 

255 
393 

276 

■ 

218 
361 
1S7 

P 

376! 

331 


363 
73 
237 
389 


MA) 

366 

167 
93 

115 
H 

231 
86 
u; 
154 
453 
50 
478 
278 
176 


045 
423 
75 

462 
605, 

26 

250 
704 
122 
350 
36  i 
125 
;:;n 
320 


464 

441 
215 


325 
167 

21 -S 


598 
263 
210, 
419 
528 1 
32 
28G 
•  51 
432 
255 
440 
15(1 

208 
238 

4> 

560 
441 
61 
276 
153 

- 

426 
101 

5m 

177 
23 


396 

i 

18 

187 

1,842 

•  j 

» 

92 

3,620 

12.1  j 

182 

441 

1,039 

383' 

258 

193 

4,036 

512 

333 

» 

4,493 

224 

216 

724 

» 

. 

- 

1,313 

*  1 

4,291 

150 

296 

m 

2,544 

83 

• 

242 

2,144 

48dj 

470 

251 

4,010 

U6j 

229, 

260 

■JS3 

184, 

: 

240, 

20* 

2,784 

• 

338^ 
S7»[ 
37»| 
264 

• 

173 


;îh> 

I 

37: 

22o! 

J 

53o' 


7* 

« 

613 

56  , 

472 

531 

5i.i 

"  1 

134 

101 

KS 

313 

.ï:; 

J 

480 

360 

34 

320 

282 

458 

379!  3,324 


554 

« 

139;  255 
i 

6  h 

F 

26 

9 

24 

264 

6 

* 

* 

98 

227 

• 

34 

20 

25S 
2r>7 
73' 


478 


260 


1  .366 
3.760 
1,244 
2,397 
1,630 
1,424 
3,521 
2,011 
1,148 
2 .  I  -36 
2,317 
1.373 
3,075 
3,993  i 
2351  1,830 
4,693 
l  '.m 
2,110 


216 

659 


366 


12.620  I  En  sertice  a  Gand. 

7,972  I  l<I.  ù  Tirlem<iD(. 

12,877  I  ld.  a  Anvers. 

14,583  |  ld  à  Tirlomoot. 

13,776  I  Id.  à  fond. 

4,366  I  ld.  à  Bruxelles  {\j 

10,603  I  M  id. 

12,718  I  M.  a  Hali.n>(L( 

12,867  I  U.  j  An«er». 

6,974  I  ld.  a  3)«lioc*  (t) 

13,469  I  ld.  a  Gand. 

4,639  I  Id.  a  0b(on<lo. 

8,337  I  (d.  o  Dmxello  IM. 

11,427  I  Id  «  Dlalinef. 

11,234  I  Id.  .i  i.and. 

4,074  I  Id.  a  Aiirer* 

6,257  I  1J.  n  Haline*. 

0,933  I  ld.  <i  Drusellct  <\) 

'    j  ld.  id 

6,437  I  Id.  à  Anveiv 

7, 107  I  ld.  à  M«lio«>. 

8,279  I  ld.  id. 

5,700  j  M.  a  Bru  je». 

2,194  I  ld.  à  Ualine» 

5,793  I  ld.  a  0$(eodv 

3.941  I  ld.  a  Gand. 

5,808  I  ld.  a  Ostende. 

3,244  I  Id.  ù  Halinr». 

10.656  I  Id.  u  Gand. 

3,119  I  M.  à  Valines  (K) 

7,742  Id.  ù  Tirlemoni. 

3,132  Id.  à  An  ver». 

2,154  ld.  a  Ans. 

âo 


DÉSIGNATION  DES  LOCOMOTIVES. 


DISTANCES  PARCOUKUES, 

en  lieue»  de  5,000  mètrci. 


r.S 

| 

69  I 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

78 
79 
80 
81 
82 
s;; 

84 
S  5 
86 
67 
88 
vm 
90 

Ml 
<V' 

93 
5)4 

M  5 

9G 
•'■ 

MA 

09 
I  oo 


NOMS 

m» 

LOCOMOTIVES. 


,\oiger  

Le  Si- Michel. 


t'a  m  Dyck  .  • 
La  Vitloire . 


Ph'ltppc  de  tontines. 

Pierre  VBertuUe  

Charh  t  de-Lorraiue. 


Hereittor , 
Le  RtiiM .  ■ 
Maria... 


Lairetse. 


St  Léonard  ... 

Jacquet  Dehlaing. 


Jvnn  .It-ViclorieuJt 


Jlélcuû  • .  i 
Firefly... 


u 

es  a. 

c 


DUÏtTRE 

cm  pouce 


CONSTRUCTEURS 


1 

46 

34 

V:l 

3 
35 
-.S 

4 
90 
61 

6:t 

51 

83 
5 
53 
245 
54 
o; 
(i 

55 
123 
fj-i 
l 
" 
56 
57 
50 
2% 
49 


1"  ' 

I- 

12 

14 

i;$ 

12 

U 

14 

12 

13 

12i' 

II 

11 

11 

12J 

124 

13 

i- 

m 

12* 

n 

124 
121 


66  Stcpl 


tir, 
60 
60 
54 
66 

hM 
h-, 

54 
00 
66 

0H 
OU 

60 
60 

66 
66 
66 
66 
06 
60 


Sncii  li!'  duUenanl 

Cockerill  

Id  

Id  

Si>ciétc  du  Renard 
Cockcrill....... 

Société  du  Renard. 

Cookerill  

Id  

Société  du  Renard 

Cockcrill  

Id  

td  

Id  

Id  

Id  

Sociile  du  Renard 

Cockerill  

Stephenton  

Cockerill  

M  


DATES 

M  SERVICE. 


6l'i    WiétO  du  Renard 


66 


124,  66 


12* 
12 

124 

12$ 

m 

12* 
12| 
12 


06 
60 

r.6 
66 
66 
06 

f,!", 
60 


Cockerill  

Lonyridgc  

id  

Société  Si  Léonard 
SocitllcduRenard 

Cockerill  

Id ••••*»••* 

m  

Slephencon  

Feoton,  Momry.. 


7  mai  1839. 


30  juin 


I"  juillet 
13  août 
13  juillet 
13  oout 
•  • 
12  ■ 
1''   ■  - [ ■  t 
17  . 
27  » 
24  . 
16  oclob 


12  no>. 

13  • 

8  janv.  1840. 

•  "  • 
25  . 
i"  février 
13  . 
15  • 
17  • 

»  • 
20  • 

»  • 

25  . 

25  moi*. 


- 

2 

X 

M 

-M 

es  u 

2  » 

m. 

S 

«  : 

•> 

B 

'M  ' 

oô  ^ 
OD  J 

a] 

•  € 

UT  w 

** 

M 
6t 

mit 

-S 

h 
■» 

'ifi> 

• 

• 

* 

* 

2,ii7l 

1,988 

• 

» 

57^ 

ri.-,,; 

1 

• 

1,432 

3, 

• 

• 

• 

2,006 

4,24» 

l  ' 

• 

8 

1,708 

l  r/j>. 

1  " 

• 

• 

• 

2,380 

2,918 

l  * 

• 

• 

• 

1,309 

2,796 

' 

* 

1,218 

2,99? 

l    .  « 

• 

• 

623 

2,970 

• 

* 

1,14» 

3,112 

« 

é 

* 

1.192 

1,335 

■ 

1,216 

l  ' 

• 

• 

• 

■V' 

1,673 

1  • 

0 

• 

479 

1,769 

• 

• 

• 

# 

1,707 

I  » 

• 

m 

2,7» 

1 

M 

V 

3,  «97 

I  - 

■ 

« 

332 

1 

» 

t 

• 

• 

2,031 

l  • 

• 

• 

* 

A,W 

*l 

9 

r 

4,968  , 

• 

• 

• 

- 

» 

3,703j 

l  ' 

• 

» 

• 

• 

• 

* 

2,996 

* 

m 

» 

3,860 

• 

• 

• 

* 

2,2«ij 

3.363, 

l 

* 

• 

m 

* 

• 

• 

■:,■;•> 

1.330: 

• 

* 

-  r 

9 

* 

» 

2,î» 

1,348: 
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TOTAL 

( CooiOli'  il  ht  UOUT«  4>«k  lUbONb  «I» 

■riuollo  ci 4»  M-Jiwi*4*>  Jwottviitc* 
«a  *ervic*  j«r  le*  li|TM»  4u  Tfonl*  du 

Ai    l't-l  tl  dp  1  OttnL  Icika*  Vt-ft*** 

tilioa  a  él<  ittdi^wv*  f>i  le»  frMo  .V. 
U.  6*0) 

t 

W 

p. 

~  

S 

••8 

= 
* 

i 

M 

S 

3 

b 

■» 

■ 
■ 
• 

a 

» 

Vf 

m 

M 

* 

* 
H 

W 
9 

w 
m 

=■ 

•1 

*■ 
9 
1C 

m 
£ 

•m 
fi 

TOTAL. 

380 

• 

■ 

242 

210 

170 

161) 

332 

340 

258 

368 

638 

220 

92 

3,434 

8,393 

Eu  temce  «  Tirkiiivii*. 

291 

492 

t> 

23 

120 

ê 

59 

540 

134 

É 

* 

227 

1.8S6 

3.U5 

ÎA 

.1    1  •  ,i  1 1  •  t 

438 

38ô' 

525 

:*07 

435 

129 

* 

» 

606 

5vi» 

i7h 

313 

4,212 

9,309 

ri 

ill 

294 

410 

374 

357 

101, 

* 

170 

717 

■K',8 

328 

4,(133 

10,290 

lu . 

il  Titlciutjiti  » 

4 

394 

117 

277 

,0, 

302 

210 

* 

■ 

440 

519 

67 

2,492 

5,739 

lll> 

<»     •lUllIll')    \  1»  f 

4 

. 

0 

309 

3(19 

" 

26  i 

51-3 

528 

[ 

2il, 

115 

423 

2,832 

8,139 

ICI» 

204 

230 

294 

258 

359 

147 

62 

* 

• 

2,069 

6,174 

1*3  - 

(Vikt    1  (   i      A  t' 

a  K.tj  u  i  J  \  a  \ . 

w 

■ 

21.4 

141 

473 

730 

508 

317 

411 

458 

230 

454 

i 

4,082 

8,297 

Id. 

•  Braxelle»  (M 

309 

445 

22 

235 

405 

428 

235 

■m 

435 

67 

584 

584 

4,115 

7.708 

ld 

a  Mutines  (E). 

331 

324 

:!.-,  > 

i 

202 

208 

147 

29  , 

37 

37 

294 

2«1 

258 

2,813 

7,074 

ld- 

si  Courtiav. 

190 

100 

74 

178 

1 16 

252 

425 

324 

110 

H 

274 

2,047 

4,574 

W. 

a  Tiiltmont. 

210 

74 

147 

» 

276 

184 

4  D5 

3,(1 

lit 

181 

294 

2,511 

6,972 

ld. 

j  Courliav- 

105 

'io-i 

141 

158 

m 

299 

194 

194 

i  ••<••• 

21. ni 

110 

158 

2,054 

4,217 

Id. 

u  Sl-Trond. 

il  ij 

229 

108 

15b 

278 

l  il 

211 

141 

193 

1511 

185 

150 

2,144 

4,302 

ld. 

id. 

m 

79 

211 

211 

184 

88 

». 

211 

141 

128 

105 

136 

1,974 

3,  «SI 

ld. 

id. 

•H-i 

297 

32» 

3C2 

28-:j 

279 

348 

.402 

348 

325 

21.9 

302 

3,671 

6.797 

ld. 

;i  4l«line>. 

397 

270 

344 

63 

511 

422 

327 

* 

» 

352 

531 

39. 

3,611 

8,077 

ld. 

u  .Vn>er« 

64 

» 

» 

• 

* 

• 

78 

449 

32'» 

362 

120 

186 

1,991 

4,521 

ld. 

u  iloiiues  (:>, 

172 

187 

156 

10 

• 

» 

140 

197 

22b 

94 

1,545 

4,176 

ld. 

.i  it.'.vin!.- 

• 

324 

349 

350 

331 

166 

110 

• 

3)3 

318 

331 

294 

2,886 

7.121 

ld. 

4  Coartcay. 

.15; 

162 

357 

282 

387 

246 

102 

27 

18 

535 

211 

1  2,969 

7,937 

Id. 

à  \a>. 

331 

■ 

-> 

» 

-> 

• 

• 

» 

■ 

» 

• 

• 

331 

331 

En  dépôt  si  Tctnwudç- 

3J9 

255 

130 

96 

160 

219 

453 

375 

164 

82 

• 

» 

2,272 

5,977 

Ed  service  &  Bruxelles  (\). 

aso 

221 

35 

478 

248 

341 

378 

31» 

205 

239 

184 

3,450 

8,706 

ld. 

4  Druge». 

t 

» 

« 

• 

* 

» 

• 

é 

i 

» 

y 

En  dépûl 

u  ili line». 

3)7 

■m 

363 

220 

64 

109 

476 

.(15 

i 

27 

465 

318 

3,088 

6,08  i 

En  ««tvice  «  Gtnd. 

387 

491  . 

195 

188 

418 

628 

288 

387 

370 

334 

454 

4,040 

7  ,91111 

Id. 

«  Ans. 

224 

la 

112 

152 

152 

424 

448 

162 

238 

172 

182 

2,394 

4,676 

ld. 

a  llriKtlk*  (M). 

380 

r.2t; 

165 

380 

• 

368 

544 

442 

251 

510 

478 

516 

4,866 

8,229 

ld. 

u  Bruge*. 

224 

24B 

599 

210 

422 

218 

► 

• 

316 

528 

S59 

280 

3,601 

5,840 

ld 

»  Cand. 

192 

32 

102 

152 

166 

122 

64 

21i» 

64 

222 

297 

32'J 

2,049 

3,379 

Id. 

j  Bruxelles  (Mj 

166 

230 

193 

282 

887 

88 

98 

35 

184 

• 

■ 

78 

1,747 

4,025 

l.l. 

a  Maiine*  (E). 

3(15 

280 

168 

80 

86 

48 

34 

10 

• 

70 

106 

173 

1,426 

2,774 

ld. 

a  Ararr». 
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101 

102 
1<I3 
104 
105 
10ti 
107 
li)8 
109 
110 
III 
112 
113 
114 
113 
118  | 

117  I 

i 

118 
119 

j 

120  I 
121 

122  | 

123  | 

i 

125 
120 


NOMS 

DE* 

LOCOMOTIVES. 


Frédéric  de  Vcrode. 

Du  monceau,  

Alla*  


Jacques  DuCuyie. 


la  loi  du  I"  tuai  1834. 


Holà  ml  Tlelnlliv 


o  I 
a 


58 
-m 
05 
= 

300 
126 
127 
131 

'i 
74 

133 
71 
72 
70 

134 
2 
73 
70 

76 
77 

HO 
i<> 

•■; 


DIXMKTRfc 

€•©  |»Mtcei> 
3»£|jt%. 


DATE 

CONSTRUCTEURS,   db  l'entrée 

EU  9CRMCE. 


1C 


12 
12 

124 
12 

i 

12 
12* 
12} 
121 

12 

12| 
I2i 
12* 

124 
12 

124 

12 

124 

12j 

124 

12 
13 


66 
66 
66 
60 


Cockerill  

M  

M  

Sharp  Robert*. 


66   Société  du  Renard 


66  S(eph«n<on 


66   Loogridge  . 


66 
66 


Id. 

M. 


66   Société  du  Renard 


60 


«6 
66 
66 
60 

f-.Hi 
(il. 


Cockerill . 
Longridgc  , 
Cockerill.. 


M  

Id  

Longridge  

Société  St-Léonard 


Cockerill. 

14... 


00  Société  Sl-Léoatrd 
66   Cockerill ....... 


66 
66 


Id. 
Id. 


>civté  du  R enard 


60   Société  Si  Léonard 


I 


Id. 


8  avril  1840 


I.-.  . 
6  ma. 
19  . 


6  juin 
18  juillet 

6  août 
26  • 
31  . 

7  sept, 
15  • 


3  ocl. 
24  * 

16  nov. 
2  dec. 

17  fér.  |{ 
10  mars 


18  juin 

21  «ept. 


Total  


10,074 


(81  ) 
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Observations. 

i 

s 

t. 

■ 
* 

• 

«4 

5 
«* 

m 

■ 

B 

b 

1  "* 
1 

s. 

H 

3 
m 

5 

i* 
? 

il 

B 

• 

S» 

s. 

s 

| 

ù 

«% 

A 

*• 
u 

M 

mt 

i  m 
!  " 

1  • 

1 

-S 

TOT  X  T 
lui  AL. 

;  TOT  Al 

CÊStatt. 

(Commo  il      tro<IV*  SUS  SUtinii  4* 

Rruirll<--«  r  1  Af  Vslîn.E*«            1  r» rr.M/.i . . 
wruiruci  »     uç  minci  un  il '(M.'CQOvJ  1  €*> 

en  mwricc  Mr  l«»  ti(D«»  du  Nord  ,  4» 
Midi,  <I«  l'Btt  «t  it  l'Our  »t,  l*ur  r«-'p»«- 
cni«a  »  v'iv  iatli^H^e  par  l«<  feUin  A', 
M,  «*«(0  ) 

•  ri 

2Z4 

1  I* 

1  «£fl- 

1  «• 

■  6t 

\  23< 

l  17-i 

.  75 

III 

24f 

»  2,039 

3,366 

1  En  service  *  Bruxelles  (M). 

t  193 

22 

19. 

8. 

!  12< 

224 

i  233 

t  212 

i  22; 

28< 

1  '354 

2,512 

3,8<I6 

!  M. 

id.  id. 

1.2c 

lof 

/ 1 

224 

19a 

190 

29C 

»,  424 

2,576 

i.41l> 

i  w. 

id.  id. 

KH 

'111 

2*^ 

331 

j  65î 

443 

30fi 

48 

» 

3,317 

4.  «98 

I  W' 

64 

1  10 
1  1  - 

1  Si 

* 

% 

216 

9 

■i-i». 

12 

1,450 

2.710 

!  u- 

•d.  (»,. 

\  696 

00 1 

528 

52  S 

370 

3*7 

282 

531 

♦ii  H 

5,207 

8,836 

m. 

522 

571 

3  .7 

371 

277 

429 

741 

299 

226 

63 

4,376 

5,fi88 

M. 

4  Tirlemoot. 

756 

632 

■■'Xi 

421 

95 

356 

211 

722 

36 

t 

211 

4,300 

6,397 

Id. 

4  Mnlines  (t). 

» 

» 

• 

• 

• 

9 

9 

59 

» 

59 

59 

En  dép.H  4  IKèliDe*. 

«95 

510 

403 

155 

264 

• 

464 

614 

098 

5,518 

10,233 

£ater%icea  Druii'llc>i  (%) 

•Vf  c 

I4n 

196 

218 

IMS 

156 

42 

• 

2.360 

3,093 

ld. 

si  Oslende. 

• 

* 

É 

• 

• 

■ 

* 

* 

• 

* 

• 

ù 

9 

En  dépit  à  Matines. 

# 

» 

» 

» 

9 

322 

320 

642 

642 

Eo  service  i  Sodv 

•> 

4> 

» 

• 

•  1 

• 

• 

65 

317 

402 

-il.12 

Id. 

id. 

« 

• 

« 

* 

• 

i 

• 

273 

275 

273 

ld. 

id. 

2*3» 

340 

Xi.! 

184 

290 

300 

479 

470 

4,241 

4.351 

ld. 

si  Bruges. 

1  * 

221 

402 

•  20 

477 

509 

561 

545 

■ 

• 

480 

3,615 

3,615 

Id. 

é  Caad. 

25* 

ISS 

291 

27« 

313 

349 

294 

SU 

294 

3,518 

3.513 

Id. 

>  Courtrav. 

9 

* 

• 

• 

• 

• 

9 

9 

1 

En  dt'pùt  j  Termondt'. 

9 

• 

• 

■ 

• 

9 

148 

US 

us 

Eo  serT 

eei  Druxelle*  (>). 

à 

141 

AA  1 

_  ,  J 

->  1  l  ■ 

i  ,«"S 

•  »«?9o  1 

Id. 

a  Matines  (0). 

0 

» 

* 

t 

351 

552 

294 

317 

1.514 

1,514  1 

Id. 

a  Mon*. 

155 

18 

299 

70 

214 

7i> 

239 

644 

246 

.;:,n 

2.305 

2.3D5  | 

Id. 

à  Ans- 

i 

• 

• 

193 

371 

341 

358 

1  .20  5 

1,265  I 

Id. 

a  Bruscllci  (\> 

■ 

* 

383 

193 

» 

576 

\'  '  '  1 

ld. 

a  Matinée  (t) 

—  , 

6 

9 

r 

: 

» 

» 

9 

2,S 

248 

248  1 

Id. 

•i  Bruxelles  (M| 

■3,236  : 

12,30)  : 

12,933  : 

!3,334  : 

56,112  î 

£7,584  : 

!9,472  : 

!6.500  : 

.4  612 

56,122 

(D 
298,393 

940,1551 

ic  l'on'o'1''? 'Ci  ,,UC  'e  nombre  de  ''cue*  parcourues  en  1841  eet  de   298,393 

~        •      entrer  en  compte,  pour  établir  let  rdeultnt*  des  receltes  et  de»  dépenses  de  l'année,  que   289 , 726 

I 

DiflerçDcC. .••...*.•....»•.«•       8, 66î 

e«  8.667°Vn0  P°Ur cffc«ti*«rl»e»t  L-tre  portées  en  compte,  attendu  qu'ellrs  ont  été  effectuées  pour  le  service  exclusif  de  l'eiploitation. 
sabîe  Dt,ù!Ur*\   e°  a  *té  Porcouru  7,980  pour  les  approvisionnements  d«  chaiboos  des  four*  à  coak  ,  cl  887  pour  les  approvisionne - 
K"«r  i  entretien  du  rail-nar. 

2i 
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iV  XV. 

ARRÊTÉS 

Réglant  les  épreuves  des  chaudières  de  locomotives. 

Léopold  ,  roi  des  Belges, 

A  tous  présents  et  à  venir,  salut. 

Vu  l'arrêté  royal  du  5  avril  1839,  confiant  aux  ingénieurs  de  l'Élût  la  surveillance 
des  machines  à  vapeur  ; 

Revu  l'arrêté  royal  du  24  juin  1839,  concernant  l'établissement  et  la  surveillance 
des  chaudières  et  machines  à  vapeur,  notamment  l'art.  9  ci -dessous  transcrit  : 

«  Toute  chaudière  dans  laquelle  la  vapeur  doit  avoir  une  tension  de  plus  d'une 
atmosphère,  sera  soumise  à  une  pression  d'épreuve,  triple  de  celle  qu'elle  est  appelée 
à  supporter; 

•  Celte  pression  sera  déterminée  par  la  différence  entre  la  tension  autorisée  de  la 
vapeur,  dans  la  chaudière,  et  la  pression  atmosphérique  ;  >» 

Considérant  que  l'on  peut,  sans  inconvénient,  soumettre  à  une  pression  moins  rigou- 
reuse les  chaudières  des  machines  locomotives  tubulaires  ; 

Sur  le  rapport  de  notre  ministre  des  travaux  publics, 

Nous  avons  arrêté  et  arrêtous  : 

Art.  1".  Les  chaudières  des  machines  locomotives,  destinées  à  la  circulation  sur  les 
>  lii  mins  de  fer,  seront  soumises  à  une  pression  d'épreuve,  de  moitié  en  sus  de  la  pres- 
sion effective  la  plus  haute,  que  ces  appareils  sont  appelés  à  supporter. 

Art.  2  La  permission  de  mise  en  usage,  pour  les  locomotives  appartenant  à  l'État, 
>era  délivrée  après  l'accomplissement  des  épreuves  prescrites  à  l'art.  Ier  du  présent 
arrêté,  par  le  directeur  de  l'administration  des  chemins  de  fer  en  exploitation. 

Art.  8.  Les  épreuves  des  machines  locomotives  seront  renouvelées,  au  moins  une 
fois  l'an;  elles  auront  lieu  après  chaque  réparation  essentielle  de  la  chaudière. 

Les  chaudières  détériorées,  par  l'effet  de  l'épreuve,  ne  seront  point  mises  en  service. 

Art.  4.  Le  directeur  des  chemins  de  fer  en  exploitation  adressera  à  notre  ministre  des 
travaux  publics  un  duplicata  des  autorisations  de  mise  en  usage  et  des  procès  verbaux 
d'épreuve. 

Notre  ministre  des  travaux  publics  est  chargé  de  l'exécution  du  présent  arrêté. 
Donné  à  Bruxelles,  le  28  octobre  1840. 

LÉOPOLD. 

Par  le  Roi  : 
Le  ministre  des  travaux  publics, 
Ch.  Rogier. 
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Le  ministre  des  travaux  publics, 

Vu  l'arrêté  royal  en  date  du  28  octobre  1840,  prescrivant  des  mesures  de  sûreté 
pour  les  locomotives  ; 
Arrête  : 

Art.  1".  Les  épreuves  des  locomotives  appartenant  à  l'administration  des  chemins 
île  fer  «le  l'Étal  seront  foi  les  par  les  ingénieurs-mécaniciens  attachés  à  ce  service. 

Art.  2.  Ils  renouvelleront  ces  épreuves,  aux  termes  fixés  par  l'art.  3  de  l'arrêté 
royal  du  28  octobre  1840,  et  chaque  fois,  en  outre,  qu'ils  en  seront  requis  par  le  direc 
leur  des  chemins  de  fer  en  exploitation. 

Aut.  3.  Ils  dresseront  pour  chaque  épreuve,  en  double  expédition,  un  procès-verbal 
conforme  au  modèle  A  ci -joint. 

Art.  4.  Le  directeur  des  chemins  de  fer  en  exploitation  tiendra  un  registre  con- 
forme au  modèle  B;  il  y  consignera  les  observations  relatives  à  chaque  épreuve. 

Art.  5.  Les  chaudières  détériorées  par  l'effet  de  l'épreuve,  et  celles  dont  les  parties 
planes  céderout  de  6  millimètres  (j  de  pouce  anglais)  ne  seront  point  mises  en  service. 

Le  directeur  des  chemins  de  fer  en  exploitation  est  chargé  de  l'exécution  du  présent 
arrêté. 

Bruxelles,  le  3  novembre  1840. 

Ch.  Rogier. 


Modèle  A. 


PROCÈS-VERBAL  D'ÉPREUVE. 


Nous  soussignés,  ingéuieurs-mécaniciens,  déclaroos  avoir  procédé  le  184 
conformément  à  l'ordre  de  M.  ,  en  date  du  n* 

à  la  visite  de  la  locomotive  n*       »  et  à  l'épreuve  de  sa  chaudière. 


Description  de  la  locomotive. 

d'ordre, 
de  fabrique. 
Nom. 
Poids. 
Système. 

_.     .       (  des  cylindres, 
Diamètre  <   ,  4 

\  des  roues  motrices, 

Course  du  piston. 

Nombre  de  coups  doubles,  par  minute. 
Force  en  chevaux. 

(Ces  deux  dernières  indications  doiveut  être  données  pour  la  vitesse  moyenne.) 

Nom  du  constructeur. 

Domicile. 
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Description  de  la  chaudière. 

Forme  et  système  j 

I  Longueur. 
Dimensions.  J  & 

(  Diamètre.  (  UtVm' 
(  Hauteur. 

Matière  et  épaisseur  des  parois. 

Tubes  bouilleurs.  (  _°m  ,re' 
(  Diamètre. 

Matière  et  épaisseur  des  parois. 

Capacité  delà  chaudière. 

Pression  maxima  sur  le  centimètre  carré. 


Surface  de  chauffe  [  *U  ^0yer> 
(  dans  les  < 


conduits. 
Forme  et  matière 

Surface 

Poids 


i 


! 


Soupapes  de  sûreté. 


)ids  j 

Mode  d'application  de  la  charge  j 
Longueur  du  petit  bras  de  levier  j 
Longueur  du  grand  bras  de  levier  j 
Poids  du  levier  sur  la  soupape  j 

Poids  à  appliquer  a  l'extrémité  du  grand  bras  de  levier  j 
Charge  totale  j 
Description  du  monomètre  j 
Indicateurs  du  niveau  de  l'eau  j 

Description  et  résultat  de  l'épreuve. 

(Décrire  ci-dessous  à  quelle  pression  la  chaudière  a  été  éprouvée,  par  quel  moyeu 
cette  pression  a  été  produite,  et  enfin  les  observations  qui  auront  été  faites  pendant 
l'opération.) 
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Tableaïi  r°  XVIÏ. 


Tabïeau  comparatif,  par  exercice  et  par  bureau,  du  montant  total  des 
recettes  de  toute  nature,  effectuées  depuis  le  5  mai  1835  jusqu'au  31  dé- 
cembre 1841. 


(  86  ) 


DÉSIGNATION  DES  STATIONS. 


date  d'ocjveutche 


1835 

(R  oiui»). 


1836. 


1837. 


BRUXELLES  (Nord) 


Yilvorde. . . 
Seuipst. . . . 


MtLIXES 


Dttffel  

ConUch  . . . 
Vicu\-Diew. 


Cappclle 
Maldcren 


TI  RMOJIDE 

WXTTEftEN 

6.*»»  • 


Audechcm. 
M 'ichelrn. . 


Melle 


Tronohienues 
Landeghem- . 
llansbcke.  .  ■  - 

Aellre  

Iiloemendael  - 


BRICES  • 
OSTESOE. 


labbtke  

Ptasschcndael. 


Nazareth.. . . 
Dey nie..... 
Machelen-  .  . 
W«ere(;hriii . 

OUene  

llarlebcke .  . 


COIRÏR1V 


Boortmeerbckc 

Uaeeht  

Wespelaer  


LOI  V.41H  •  •  ■ 
TIRLEUOKT. 


Yettryck. 


Laer  

Landen. .  - 
Gingelom  • 

Roteux . . . 


M  AREUML.. 

*»$  

ST-TROND . . 
BRUXELLES  (Midi) 


Veia».. 


Forest  

Ruysbrocrk 
Loin  


BAL  ..... 
TUBISB. .  • 

soicmcs. 

MORS  


Lembckc  

Braine-te- Comte  ■ 
Jurbise  


TOT  AI'  t 


5  iu:u  1835. 

1835. 


O  mm 


7  mai 


183G. 


2  janvier.  1837 

l-'i  '  c  f  i  ! .  - 1 1 1  b  r  0  ISIV7. 

28  septembre  1837. 


12  août 

28  août. 
25  août. 


1838. 

1838. 
1839. 


22  septembre  1839. 

10  septembre  1837. 
22  septembre  1837. 


2  mil 

2  avril 

6  octobre 

1S  mai 

IS  mai 
18  mai 

,)l  ,,-!<, bre 
31  oct'ji.iri- 
31  octobre 


1B38. 
1838, 
1839. 
1840. 

1840. 

1840. 

1841. 
1841. 
1841. 


19  décembre  1841. 


13G.004  95 
132,992  55 


367,030  00 
4,482  95 

174^87*  00 
279,2'. H  90 


268.997  TA) 


473,402  $5 

218,586  33 
2,092  «0 

373,357  31 
1,202  05 
9  1., Soi  i:, 

13,450  33 
71.587  86 


b55  $0 

60,488  4» 
423  45 
31.418  85 


826, 132  85     1,416,982  M 
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1838. 


18X9. 


1840. 


1841 . 


Obsewations. 


868,062  14 
39,659  82 

333^076  53 
25,335  68 


475,672  70 
i.i  ai  il  15 

82,833  10 
13,924  34 

28,322  13 

39K.222  93 

2,056,60 

6,520  20 

73,441  59  | 
1,335  80 

58,443  00 


'i  377  75 

222,345  10 
3.736  70 
121,719  69 

6.313  60 


32,484,58 
3,095  20 
283,923  82 


3.097,833  40 


1,057,452  93 
47,056  55 
686  20 
323,411  26 
13,084  95 
907  75 
5,803  65 
605,624  94 

3,223  85 
9,164  60 
94,415  54 
12,713  80 
241  09 
25,968  64 
310  15 
527,459  01 
188  45 
4,452  40 

15,652  62 
3,382  80 
209,229  08 
3,2-53  90 
432  05 
219,993  77 

7T8G3  07 

4,615  85 

2,289  75 
02,224  67 

343  20 
6,820  45 
1,835  50 
279.244  69 
4,207  85 
136,237  65 
30  40 
12,986  93 

170  65 
44,865  16 
3,480  43 
488,144  16 
104  10 

18,670  67 


4,249,825  04 


1,170,512  38 
44,169  34 

308*228  81 
20,806  39 
2,511  Ml 
3,015  20 

794,815  63 

7,710  40 
13,442  II 
103.108  49 
15,855  70 

986 
28,625 

595,090  06 


95 
Ï25  89 
182  60 


39 
,815 


h) 


■V» 
15 
95 

05 


,781  1 
4,466  0i 
206,862 
2/.H1 
2,2n4 
246,825 
801 
36,190  45 
249  95 
22,300  14 
96  30 
14,122  32 
256,111  53 


7,457  30 
1,665  10 

308,193  77 
4,316  05 

126,074  66 

26,488  48 
337  88 
11  50 
41,738  71 
3,886  35 
645,954  85 
494  05 

32-  OS 
75.273  41 
2,315  60 
3,550  10 
3,144  60 
41,741  12 
2,505  05 
31,941  51 


5.335,167  05 


1,228,222  27 
43,201  62 

294*.  196  63 
22, 183  66 
3,578  77 
3,936  10 

928,970  29 

11,771  37 
19,590  29 
122,434  63 
13,342  35 
2.665  51 
33,029  91 
3,066  54 
Ii44,589  60 

6,924  01 
733  15 
23,057  18 
6,023  29 
227, K47  73 
3,600  04 
3,288  95 
280,269  47 
1,657  29 
37,*.7.7  <fi 
383  90 
23,731  20 
792  60 
17,165  55 
293,775  81 


9,138  92 
1,551  67 
387,464  63 
5,877  83 
155,062  40 
46  04 
29,912  66 
673  52 
1,716  12 
46,758  70 
4,150  13 
887.666  33 
1,069  38 

104,284  63 
135,055  88 
4,223  20 
5,260  88 
7,597  62 
56,162  78 
3,210  94 
49,072  91 
2,855  30 
6,276  11 
12,665  74 
4,503  75 


6.226,333  66 


Tableau  w<>  XVIII. 


Tableau  statistique  des  résultats  de  l'exploitation  pendant  l'exercice  1841, 
par  station,  par  litjnc  et  par  rapport  à  chaque  branche  de  recettes. 
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DÉSIGNATION  DES  STATIONS. 

1 —  - 

HECETTES  PAR  STATION. 

— 

voTftOBvns. 

IUCACES. 

MARCHANDISES. 

1 

PRODUITS 

TOTAl 

Fr. 

If. 

Kt. 

Fr. 

Tr. 

■•ni'iti  t  *>t 

(^nrd) 

947, 493  /l 

«>/  (>y 

1 ,228,222  27 

V  t  1  V  i  ir  fi  i> 

39,cMo  51) 

-Ï"3Û  '.'1 

j,y<i) 

O  "Ci 

43,201  62 

%IH  ttrc 

247 p / 15  -j 

\  r.~  ».  *T7 

«,if/o 

«1,/»/  /Il 

1  y  o5 

294,196  63 

aa  rm  i  a 

o<fO  D\5 

1  ,tl/0  /H 

4  lo 
■>  1Z 

22, 183  66 

1  <  1 1  ■  1 1  ri 

W  /•> 

194  <»/ 

■     il  ' 

3,378  77 

\  i  •-•  1 1  \  -    1 1  •  ■  i 

1  f  iV 

V  10 

3,958  10 

<4Ï  <    A4A  <*» 

464  ,Uu8  W 

OU/   1  » 

M»  5*» 

928,970  29 

/a  iv 

1  *o 

11,771  37 

1 1 , m .  ,  du 

3  /fi 

19,390  29 

ri  ntioxnr 

89,9.»  ;  (.5 

1   Rit  1 A 

•>|,  R/\T 

122,434  65 

1A  AAX  •A 

lu  (r> 
■  <J  1  v« 

r, û  i  ni! 

13,542  39 

H  i  f  -  h  #»  1  n 

* .  bzii  1 U 

SI  III 

2,665  51 

11  ■■  y  Tmr  t 

•ï  Cl    i~\  '  Ci  lâ\ 

678  19 

su 

5  82 

33,029  91 

11*11* 

Sa 

*)r. 

i  yy 

3,086  <h 

400,100  /» 

17,630  61 

138,770  63 

22  5M 

C44.589  60 

1  nnrl  Aoft^nt 

f  i  .  J  ,  S  -!•> 

lia  4*1 

4SI  A  Al 

9  43 

6,924  01 

llar.  &  KpL'*» 

732  15 

• 

T-.2  \:> 

20, 108  80 

oa  79 

fi/1  *^  i  *\ 

2  47 

23,097  18 

3.7K7  65 

9/ 

xio  uu 

fi.023  29 

leu,  iOQ  o-t 

4  An  i  û*i 
4,4*1  CM 

a*i  t  /  no  1 1 

227,897  73 

1  1  1  .  i  ,  i,  *  m 

3,576  90 

-4     U  1 

• 

3,600  <J4 

3 , 211  73 

*>    |  O 

/  f  CiCà 

-  lu 

3,286  95 

1 87 , 703  1 8 

12  89 

280,269  47 

1 , 652  75 

u  • 

*  V4 

i.i'  ) 

* 

l ,657  29 

33,662  20 

Ole  4i] 

3,094  43 

3  65 

37,979  86 

382  75 

•  JU 

I  U5 

583  90 

792  60 

792  GO 

.  _ ,  SU-t  M 

1  1* )  -i  J 

5  29 

23, /3t  20 

vl  «■  i  1  ^  r~»  Si  L* 

14,725  80 

7  i  £S 

2  60 

17,165  55 

/'Allliïh  ■  1 

(  «H  liTR  \  l .  . 

2l6(28l>  5/ 

6/ , 148  2* 

lu  ]j 

293, i.a  81 

il  ^  A  fs  1  h  | 

8,495  73 

610  05 

•  20 

9, 138  92 

1 ,347  30 

»  92 

3  45 

n 

1,551  67 

t  Af  "V 

200,880  30 

181 ,954  00 

39  06 

387,464  63 

*  enr>  çk.  .•.«•■•.,•■••• 

5,176  90 

15  il* 

685  09 

•  05 

6,877  83 

95, 01 S  25 

57 ,  /89  07 

1*9  m!  » 

.  :  >■-, 

155,062  40 , 

45  95 

■  0VI 

2 l , 1 69  55 

8,ii7  56 

3  30 

29 , 9 1 S  («o 

349  65 

• 

323  83 

i-.ï 

673  52 

8  90 

1 ,706  82 

•  40 

1 ,716  12 

:ii  i  .ni  "o 

228  02 

16,353  22 

;>  7b 

46,758  70  1 

3,917  60 

.S  n  i 

223  59 

»  90 

4,  «OU  \i 

351 . 126  80 

i i  508  48 

522  CHU  IW 

•■V    J  / 

ûû"n   e*:!'1  'J'Y 

ob;  ,ofco  AA 

731  10 

nu 

335  43 

1,06'J  58 

68,865  45 

2,403  32 

33,007  91 

7  95 

104.284  r>3  ' 

1 

DMVEJ.t.ES.  . . 

111,973  40 

4,5/5  49 

I8,  i86  62 

20  37 

135.055  8S  \ 

4,220  80 

.  Ml) 

1  60 

4,223  2U 

2  40 

25  38 

*  1  00 

5,2fi[» 

Lotb  

Tu 

1  40 

60  12 

1  40 

7,597  G2 

80,524  70 

983  75 

4,650  19 

4  14 

fjt> ,  1  ni  '0 

2,844  GO 

l  7.J 

364  SI 

.  10 

3,210  94 

39,870  20 

1 .337  56 

7,851  45 

13  70 

49,072  91 

2,349  25 

22  05 

480  57 

3  42 

2  h'.  '.i  :îd 

.  i.m 

93  54 

:.!,.-.;:]  r,<\ 

i  •;  ui 

8,279  H 

10,041  00 

30<)  22 

2.2S.'.I  41  j 

44  12 

12,61)5  71 

4,041  00 

103  33 

397  28  J 

2  14 

4,50»  76 

4,113,754  78 

127,249  40 

1,984,886  63 

442  83 

6,226,333  06 

(  91  ) 


VOYAGECRS. 


Fr. 


1,727,169  66 


1,355,897  12 


"87,459  25 


243,228  75 


'•,113,754  78 


!55 


RÉPARTITION  PAR  LIGNE. 


BACAGtS. 


Fr. 


51,376  13 


44,109  54 


24,341,45 


7,422  28 


127,249  40 


H  A  RCD A  «  DISES . 


Kr. 


745,622  35 


PRODUITS 

ÏXTUOnDHMIIIÏS 


377,664  56 


823,470  04 


38,129,68 


1,984,886  63 


Fr. 


143  20 


93  83 


102  42 


TOTAL 


2,524,311  34 


1,777,763  05 


I ,635.373  16 


103  40 


442  85 


288,884  11 


6.226,333  66 


Observations . 


Tableau  n°  XIX. 


Tableau  statistique  du  mouvement  des  voyageurs,  par  station,  pendant 

l'année  1841.  ' 


(  04  ) 


Ê2 

✓s 

o 
— < 


DÉSIGNATION 

STATIONS. 


MOUVEMENT  PAR  STATION. 


VOYAGEURS  CIVILS. 


D1IIGP.ÎK1S  ClI.-i-BkRC». 


VIHG6UNJ  WtCCOSB 
]'*  CUMB.  I  2*  C1AMI. 


TOT  \  1 


g  à 
5  5 


Q 
CS 

O 

z 


§ 


s 

u 


Uruxellet.. 
Vitoord*... 
Nalinfl*. . . . 

Duffcl  

Conlicu . . . 
Vieux-Dieu. 
Auvcr». .. . 


a 


Cojie-lle  

M.ildofen  

Terniondc  . .  - . 
Auileghein. . . 

Wichelen  

M'eitcren  .... 

Melle  

Giind  

Landcgheiu.  - . 

ïlansbcke  

Aeltre  

kiloemciulacl . . 

Br.ige*  

.ijbbeke  

Hasfcdienduel  - 

0>iende   

TCatareth  

Deynie  

Machelc  n .. 

Olsene  

Wjeieghrtu  .  . 
Harlebeke. .  . . 
Court™  y 


,  llifrOi... 

Wespctoer . 
Louvain . . . 
Verlryok  . . 
Tirlctnonl 

Laet.  

La  n  ilen.  - .  ■ 

l.illl 

Kom>ui.  .  .  , 
W.iremmc 
Fe\b.e. 

Ans  

Vclro 
St-Tiond. 


Bruxelles ....... 

Forett  

Ruy*broeck  

Loth  

Dtl  

Lembcke  

Tubise  

Brainc-lc-Comtc. 


.Tiirl.-isc. 

Mon»  . . 


Total. 


55,828 
2,021 
14,588 
695 
64 
17» 
20,oso 


201 
331 

■i .  <:  * 

33 
993 
102 
22. OH  s 

214 
6 
523 
246 
9.60S 
74 
27 
10.466 
27 
818 
17 
14 
241 
2)0 
:  .320 


7,585 
558 
163 

es» 

2.230 
444 

83 
252 
7.'3 
2»; 


210.085 


:  ,50 

ln  Oii<l 
68,472 

5,844 
8SI 

1,459 
80,925 


1 ,963 

2  208 
18,805 
4,308 
797 
5  ,  s  \  I 
1,111 
75,853 
1.570 
Ï74 
3.790 
1,153 
31.214 
7os 
778 
23,365 
242 
8.014 
ISA 
207 
3,0  15 
2.VJO 
27,UÛ3 


496 

2,382 

331 

5fi4 

9.8V2 

42,724 

202 

1,897 

2,906 

19,036 

*620 

4*059 

• 

(27 

1 

's98 

0,007 

106 

1,384 

14,73* 

28.3IC 

l-Vi 

387 

2,522 

9,956 

30,566 
1,811 
1,473 
l 

16,795 
740 
7.2M 
489 
849 
1,307 
467 


719,065 


219,084 
30,251 

124,765 
15,733 
5,558 

■■••V.  > 

90,329 


Il ,233 
8,553 

,  0,57 4 
i  ,859 

4;t>oi 

22,3mm 

5 

133.  123 
7.5-il 
I  .  252 

14.500 
7 .  r,  1 0 

66. '.30 
8 , 003 
6,090 

38,901 
3,095 

23,515 
565 
747 

19,581 

17,133 

51.294 


1 l ,8C0 
1,422 
78,460 
10,543 
46,448 

17,234 
190 
13 

20,247 
7,773 

49,519 
2,371 

25,512 


105,588 
15,203 
14  «ml 
21.796 
..2.471 

32  ,  1  .h 
1,746 

2,4-51 

2,284 
837 


1 ,549,540 


25,959 
6,257 

15,359 
1  >.i2 
1 ,807 
942 
8,008 


1  .or.: 
1 ,383 
6,173 
1  .r,u; 

053 
6,118 

S20 
24,634 
2,427 

0 

3,072 
l 

o  .  ^  ;  ., 

1 ,  :.v> 

883 
5,229 
1,217 
4,216 
IO0 
201 
3,332 
1,685 

2,  155 


645 

5,395 
31  fi 
3,i;0-. 

SSi 


1  .05'. 

393 
4.775 


157,184 


447,321 
74.538 
223, 1*  1 
24  .071» 
8,330 
9,189 
209,248 


I 5 , 444 
12,435 
ht*,  425 

1 

5,874 
:'-..2 
fi ,  u  1 1 

256,593 
11,761 
1,432 

21 ,SS5 

I0.77Î 

l  17  ,3m: 
)  0,6011 
7,788 

77,01-1 
4,581 
36,563 
816 
1,169 
27,1100 
21  ,527 
90,778 


15,383 
2,317 
136,421 
12,000 
70,484 

22,794 
317 
14 

28.50.5 
il  ,050 

07.3,0 
2,017 

37,990 


143,739 
17,572 

15.037 

2  'i  ,3fiO 
fil  ,490 
5,852 
44,'.  >5 
2.J1S 
3,552 
4,344 
1,548 


2,635,874 


113 
10 

v 
p 

14» 

» 

*  25 

M 

1,786 

10:1 

9 

72 
30 

« 

35 


.m 


2.395 


(  95  ) 


HU.Jhl 


32,518 


ifi,2i: 


R  ÉP ARTITION  PAR  LIGNE. 


VOYAGEURS  CIVILS. 


TOT  A  L 


320,040 


215,813 


117,630 


«3,682 


512,301 


503.434 


270,592 


263,193 


110.085 


719,063 


60, 134 


80,490 


Mi  ,554 


1,549,540 


157,184 


993,856 


-■'7.7  V.! 


345,092 


2.635,874 


15 

I  2 


272 


si  c 

2  s 


2,063 


60 


2,393 


T0TA.L 

GtltRAL. 


902 


997,030 


272 


860,067 


437.254 


301 


345.3*» 


1,475 


2.639.744 


Observations. 


p 


Tableau  k°  XX. 

Tableau  comparatif  des  produits,  basé  uniquement  sur  le  service  des 

voyageurs. 


25 


(  98  ) 


BUREAUX. 


DESIGNATION. 


DATE  D'OUVERTURE. 


PRODUIT  BRUT  EFFECTi 


8  aou. 


i  m< 


i  s:î7 


DRl  \KL[,CS  .(ÏNord)  

Vthoide  et  Sempst 


::} 


5  moi 


iM  TFÎ.S 


I 


DuflTel,  Vieux-Dieu  et  \    1  mai 
Cuntich  


1835. 
1830. 


136,005 


367,030 
4,482 


J  279,246 


LOI  VAIN 


Uoccht,  Wespclocr  et 
Doorlniceibeek. .  .  . 


TIRLEWOUT 


Vcrtryck 


10  septembre  1837. 
22  septembre  > 


IV  »RE»1ME 


V'j""*; {  2  avril  1838.  f 
I.anden,  Laer,  etc..   )  \ 


Feihe 


TERUOSUe. 


Malderen 


GAND 


et  CipeÙe.  | 


2  avril  ► 
5  mai  1835. 
2  janvi<  i  1837. 


132,992 


Wetteren,  Audeghera,  \  22  septembre 
Melle  et  Wichelen. 


Aeltre,  Loodeghem,  f  . 
Bloemeodael,  Troo  >  »ou 
chienne,  «le  


1838. 


OSTENDL 


Jabbeke  et  Plasschen- 
daele . ............. 


28  août 


ST-TftOND 


i  i 

Devnie,  Waereghem ,  |  22  septembre  1839.  J 

Harlebeko,  etc.. . .  J  {  — 

i 


Velm 


BRUXELLES.  .(Midi)  

Forett,  Ruysbroek 
Lotb.  


6  octobre 
16  mai 


1840. 


MAL  et  Letnbeek 

TVBIM  

SOlCKIES 


sio>s 


î 

j  31 


JurbUe 


19  décembre  • 
octobre 


{  = 


Toiivi. 


•2(18,997  50 


174,373 


023,182  85 


473,402 
39,376 

373,557 

2,092 

60,468 

655 

J/,  -il 8 

423 


248,586 

94,301 
1,202 

74,537 

13,909 


1,416,982  94 


«7. 


».« 

t\3H 

283,53 
3,(« 

82,55] 
Ml 


I0.IK 


«  EXERCICE. 


1839 

il  £STl»t' 


1840 

Oïé»  ENTIERE. 


1541 
AÎISÉE  ESTIEBE. 


TOTAL 
PAit  Btnr:*u 


2  « 

H  S 


PRODUIT 
Il  BUS  II  EL 

tnicTiF. 


Uni 


sèrwtion*. 


3US,023 
19,200 

aa«,998 


116,947 
4,208 

36,349 
11,837 

J62.452 

»,w 

14,328 
04,028 
39.073 
203,008 

23,526 

203,393 

3,685 

49,989 

14,684 

13,363 
IG3 


905,286 
43,370 

523,157 

27,065 

209,620 

9,01:3 

93,768 
4,314 

31,453 
22, -au 

357,524 

:i,HSG 

282,  410 

88,604 
18,285 

502,742 

45,615 

192,944 

26,350 
194,933 

•; ,  !j2o 

215,649 

71,503 

60,665 
494 

70,685 

9,010 

43,071 

30.318 


»,0OT  00  4,179,203  93  4,241,004  18 


978,020 
40,257 

170.402 
28,475 

203,471 

10,077 

97,296 
5,192 

30.400 

21,840 

366,035 
3,926 

292,391 

<u,82n 
23,343 

505,796 

48,210 

194,122 

Xi , 

195,477 

6,825 

226,617 

74,758 

71,269 
734 

116,549 

16,992 

54,355 

41,208 

4.691 
2.371 

..ur, 
10,341 


1  1,971,028 

I 

24,638 

t  • 

J  2,718,641 
1 

68 

39,980 

j  955,840 

1 

52 

19,151 

1 

}  479,604 

1 

51 

9,404 

j  192,974 

45 

4,288 

J  1,384,092 

45 

30,758 

1,735,096 

80 

31,680 

\ 

60 

8,706 

J  2,146,755 

51 

42,093 

|  758,546 

40  | 

18,730 

1 

J  671,007 

40 

16,775 

I 

j  653,200 

27 

24,193 

1 

)  146,690 

27 

5,433 

|  213,236 

19  } 

10,935 

|  97,426 
5  71,526 

1 

19  i 

8,664 

7,062 

2 

;  •>'.< 

14,486  j 

• 

2 

7,243 

Tableau  n°  XXI l. 


Tableau  indiquant,  par  exercice  et  par  mois,  le  mouvement  des  voyageurs 
et  le  montant  des  recettes  par  classe  de  voiture,  ainsi  que  le  produit  des 
bagages,  marchandises,  etc.,  depuis  le  5  mai  1835  jusqu'au  31  décembre 
1841. 


Année  1835. 


26 


(  10a  ) 


Ml  US. 


■a) 


3  « 


NOMBRE  DE  VOYAGEURS 


CIVILS. 


1033. 

u\i         -  ! 

ji-h  

JtlLLET . . 


MM  ! 


M.PIOUM. 


t 


OCTOBRE  . 


&ECEMBRE. 


IOTAIX. 


Tu 


271 


4,534 


2,214 


■J.:vis 


!,400 


2,197 


CU--A-D. 


■»»  VCGOSî. 


5,379  23,094 


11.249 


13,098 


11,733 


13.694 


37,473 


TOT\l. 


MILITAIUHS 


M 


61 ,310  77,802 


57,949 


s.-,,  r,43 


-  *  ,7'>" 


2,293      3,285  21.139 


10, 100 


76,847 


72,381 


'.:  522 


33,187 


28.9S8 


421.439 


TOT  M 


PRODUIT 


VOYAGE 


nmiirir-s. 


72r38l 


72,522 


33. i s: 


28,988 


421 ,439 


DILICWtii. 


2,287  50 


2,477  00 


t  ,708  -mi 


1,831  00 


I  ,  466  M 


b85  00 


3,318  50 


3,997  Su 


3,575  50 


2,934  Su 


3,40î  no 


4,114  50 


3,191  50 


3,304  00 


>Ï,«IS 


H,*3 


11,  115  00    27,838  00 


(  103  ) 


JETTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 


i.s. 


TOTAL. 


miTAIRLS. 


CB.-»-». 


WaCgoh». 


2  S 


TOTAL. 


PRODUITS 
DO  TRANSPORT  DES 


PRODUITS 


Oivt»». 


TOT  A I. 


a  i  is  i  »  *  t. 


Observations. 


121  "0 


112  15 


128  40 


3(175 


-18 


\u  os 


H  30 


21,588  05 
3ti,2«0  40 
49,10'»  45 
44,097  15 
45,371  15 
32,658  00 
20,97»  25 
18,940  05 


268,997  50 


21,588  00 
::-.0  il) 
4», 109  45 
44.007  19 
45,371,1» 
32,658  00 
20,978  26 
18.940  05 


268,997.50 


fr 

21.588  50 
3*. 260  40 
49.109  45 
44,097  1$ 
45,371  18 

32.  H. 

20,97»  29 
18.940  03 


268,997  50 


Tableau  n°  XXI2. 


Mouvement  des  voyageurs  et  montant  des  recettes. 


Aïiiïée  1836. 


27 


(  106  ) 


M 

■J  il 

NOMBRE  DE  VOYAGEURS 

PRODUIT  | 

MOIS. 

- 

«j  3 

«■§ 

s- 

CIVILS.  1 

MILITAIRES 

si 

ï  5 

TOTAL 

a 
e. 

2 

TOTAL. 

L.-t'Jl 

tm  9 

m  n 

* 

cistftit. 

1 

■UKMctg. 

1836. 

I 
1 

JANVIER  

20 

! 

! 

S.  "2  7 

21,977 

28.709 

ë  | 

28,709 

042  00 

1 

3,668  60 

FÉ  VIVIER.... 

: 

262' 

, 

! 

2,324  I 

■ 

3.830 

24,384 

30,850 

.i 

i 

» 

• 

30,850 

645  00 

3,402  00 

-M 

213 

i 

2,306 

3,873 

28,315 

34,707 

: 

.  1 

34,707 

517  00 

3,313  50 

■i'i'M 

AVRIL  

J 

•- 

2,543 

4,202 

40,486 

47,486 

*  | 

• 

.  I 

• 

47,496 

654  50 

3,733  50 

4.01 

MAI  

: 

1,842' 
i 

i 

i 

24,838 

69.993 

101 ,479 

101 ,479 

5,956  50 

11,879  50 

Kl\  

..J 

1 

4,000 

23,978 

08,803 

98,529 

» 

1 

9 

"s 

5,475  50 

9,913  00 

35,8* 

Il  1LLET  ... 

1,7» 

3,390 

22,851 

84,842 

112,837 

• 

* 

112,837 

5,557  00 

8,264  50 

33., 

AOOT  

1,991 

3,786 

23,613 

90,364 

119,754 

* 

• 

• 

119,754 

6,263  50 

9,069  00 

34,i» 

SEPTEMBRE.. 

» 

1,915 

26,928 

69,340 

103,080 

« 

» 

* 

103,086 

5,814  75 

11,676  50 

ï  ,  .3% 

4,552 

21,312 

62,980 

90,440 

• 

4 

90.440 

4,948  00 

11,209  50 

^)  't 

NOVEMDRE. . 

TI'J 

3,553 

16,040 

35,799 

66,116 

0 

56,116 

2,198  25 

8,2iili  Su 

DECEMBRE.. 

.->'■,:> 

15,916 

26,778 

47,304 

• 

* 

47,304 

1,757  50 

9,474  50 

20  .S 

TOTAUX.... 

13,131 

42,752 

191,356 

l  634,066 

871,307 

• 

871,307 

40,430  OC 

93,870  m 

I 

i 


(  107  ) 


[CETTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 


VILS. 


TOTtL. 


MILITAIRES. 


\v*cci>n<i 


5  S 

S  2 
l  - 


TOTAL. 


PRODLilTS 
•Jt  transport  Dts 


B»HCB»S61SH 


PRODUITS 


D1MBS. 


TOT  M. 


G  t  f  i  »  i  t. 


Obwraiïonx. 


117  85 


I3J7  90 


19,288  10 


20,195  05 


,437  55      22,065  05 


00  60      28,847  85 


107,848  65 


23(170     104,443  20 


m  15  j  110,189  55 


MO  30 


,335  35 


m  QO 


774  85 


l«l  30 


116,820  50 
105,615  40 
85,999  90 
55,080  30 
48,738  70 


>74  50  |  825,132  85 


fr. 

I'<,2S.S  lu 

20,196  €5 
22,063  05 
28,847  83 
107,848  65 
104,443  20 
110,189  55 
116,820  50 
105, G15  40 
85,999  90 
55  080  30 
48,743  70 


823,132  85 


fr. 

19,288  10 


»     |   20, 195  65 
22,065  03 

i 
■ 

.      i    28,847  8$ 

I 

I 

;  107,846  65 

I 

! 

j  104,443  20 
:  110,189  33 
.      I  116.820  50 


105.613  40 
85,999  90 
55,080  30 
48,738  70 


823,132  85 


Tableau  N°  XXI 3. 

Mouvement  des  voyageurs  et  montant  des  recettes. 


Aimée  1837. 


(  210  ) 


MOIS. 


-  - 


ltnil>  .M  tir.l  >i  f-! 


1857. 

IVXV1ER..  • 
FÉVRIER. ... 


'■i  U' s 


MAI . 


U')>. 


il  ILLE.T 


AOUT  


sF.PTEMltUF. 


OCTOBRE..  . 


NOVEMBRE 


ntCLMBPL 


]  I.' 


113 


TOTAUX.. 


NOMBRE  DE  VOYAGEURS 


CIVILS. 


.39; 


PS     4,0  ti 


590 


SOO 


\,\\ 


i  .268 


1,416 


982 


I  ,000 


11,782 


fi,  4M 


.04) 


:, ,  2  w 


r>.031 


6.8is 


9,642 


io.où.ï 


17.472 


«  U.CIHS. 


33.0SI 


:i.V7.-,  s 


17,825  «.'280 


90.803 


•20.598 


22,895 


32,  .c  3'. 


30,028 


iO,r>8B 


31 ,532 


31  324 


321,413 


80,242 


74,934 


83,173 


■-14.72.'. 


126,198 


132.023 


>:-7.H  ,n 


77,758 


929,714 


TOIU. 


MILITAIRES 


SB. 713  • 


55,466 


•••.7.151. 


78.685 


114,992 


141,712 


i: 


!«(• 


139.812    219  5,689 


529 


304 


(>7<i 


431 


i,607 


185,747 


110,37" 


122,015 


1,383,712 


149 


346  12,72', 


540 


345 


2,946 


29,793 


KM  H 


PRODUIT 


»C*U»B*. 


36,713 


7S.'V..;i 


ii>,.  .57 


115,484 


147,659 


1  15,720 


is-,  i  i 


1 10.723 


128,112 


1 ,384,077 


UlLK.tXU». 


n  i  75 


I ,292  28 


I ,896  S» 


2,533  00 


3,542  25 


3,106  25 


3,883  50 


4,561  OU 


4,360  95 


5,362  75 


3,794  6d 


38.078  'G 


12,987  25 


J 1 ,5<W  75 


15,431.  50 


10,162  ut 


15,643 


12,120 


13,805  75 


16,165  00 


22,805  05 


29,936  20 


28,143  25 


32.521  50 


226,918  76 


(2U  ) 


CETTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 


Obter rations. 


Tableau  N«  XXI4. 


Mouvement  des  voyageurs  et  montant  des  recettes. 


Année  1838. 


(  "4  ) 


MOIS. 


2  s 
S  | 

=>  S 

o 
•a 


183«. 

JANVIER... 

février... 


MARS. 


WRIL. 


M  V  I 


iriK. 


HTILLET , 


A  OI  T  


>ITTF.MBRE 


01  TlUtUf. 


XOYEMRRE 


DF.CF.MBRF. .  . 


iNOMBRE  DE  VOYAGEURS 


CIVILS. 


143 


189 


223 


MO 


*40 


1,027 


1.092 


1.15: 


678 


2.306 


3,710 


13.038 


13.197 


13,2011 


17,247 


17.499 


16.003 


26.095 


2 ,  838     2.» ,  438 


1  ,985 


825 


429 


il,  393 


10,800 


I8.fi31 


nvr.vrx. 


17  7<7i 


215.893 


WaCCOUS.  TOTAL. 


26, «20 


22,182 


28,253 


35,026 


i.543 


54,850 


66.128 


100,395 


85.U4' 


99, I 15 


45,811 


44.965 


45,941 


55,341 


94,34.'. 


110.228 


138.28" 


145,320 


I  27  ,  4SI! 


172,178 


89.404 


84,195 


M»V  '-35 


1  ,343,354 


86.315 


•h  ,4im 


136,825 


163,593 


I93.48« 


218,200 


•il  l  .92-, 


302.378 


277.257 


199, 185 


152,840 


148.220 


2,  ,s,   •  ■<•, 


MILITAIRES 


221 


17 


13 


263 


164 


235 


428 


50 


138 


5,543 


910 


7,417 


495 


6,870 


2.906 


fi  .  7  I  <i 


••..'.2. 


t  .244 


426 


13,06) 


i.MI 


S  ï 
3  1 


TOTAL 
CÉntH  AL. 


%.7  ,<ir,7 


'•72,079 


92,387 


136.921 


171,082 


193.994 


225,333 


214,996 


309.329 


287,009 


200,479 


153,275 


161,419 


2.238,303 


phodiï 


\'0\ 


•tkunu. 


2.555  80 


2.  445  20 


3.756  85 


4,573  25 


4.793  15 


2.047  45 


8,111  35 


12.547  60 


11,469  75 


•v'.27  75 


3.428  25 


1,266  25 


MUCttKls. 


33,613  90 


34,990  40 


34.868  «5 


55.922  60 


5'-. '.27  7; 


59,659  |5 


56.023  çx) 


82.964  85 


!15.735  25 


74,118  5H 


55.800  50 


62,377  25 


1  'm 


66,322  05 


7H j,5i:2 


;TTES  PAU  CLASSE  DE  VOITURE. 


TOT  A  I  . 


«92  45 


672  80 


450  15 


ion', 


7  û 


107,651  85 


112,15-1  m 


154,050  20 


214,463  15 


24 1 ,0B8  55 


•-•84,374  10 


MILITAIRES.     !     g  t 


334  94 


17  ïm. 


I  53 


«  \550Mi. 


«  i 

4  « 


8  95     282,407  80 


911  35 


;i  -ic. 


96  15 


#*»  20 


D5M0 


387,258  45 


404,386  65 


285,200  15 


208,330  05 


207,903  50 


45 


20  08 


256  46 


146  03 


248  44 


556  II 


42  40 


I"  77 


188  21 


2.890..V.A  85 


1,910  2! 


3,799  80 


802  96 


56  15 


6,314  64 


414  57 


4,130  71 


1,590  8b 


4,246  54 


7,599  52 


1.005  97 


284  97 


13,08596 


.3.332  07 


TOT,»L. 


111,786  59 


113,573  26 


154,107  88 


220,870  53 


242,123  20 


2*8,731  27 


284.145  29 


391,753  43 


412,542  28 


280,254  52 


208,631  79 


221,267  69 


2,935.317  73 


PRODUITS 

DU  TRANSPORT  DES 


HODPTTS 


BIVERS 


TOTAL 


M  UU. 


2,624  93 


3,962  93 


5,820  47 


7,745  42 


8,751  44 


8.398  65 


9,966  41 


11,388  37 


13,060  72 


11,746  34 


9,084  97 


10,270  74 


103,421  39 


2,188  22 


3.231  06 


3.022  00 


3,828  00 


4,784  00 


■  :('•••  on 


6,538  00 


7.134  00 


7,020  00 


5.999  00 


8.447  0» 


58.594  28 


114,411  62 


119,724  41 


163,159  4 


231,037  95 


254,702  64 


301,943  92 


300.508  70 


409,679  80 


i.,2,737  00 


305,026  86 


224,315  76 


239,985  43 


Observations. 


e 


Tableau  w°  XXI  5. 


Mouvement  des  voyageurs  et  montant  des  recettes. 


Anrée  1839. 


30 


(  H8  ) 


MOIS. 


1839. 

JANVIER  

FÉVRIER... 
MARS  


41 

S  ** 


NOMBRE  DE  VOYAGEURS 


CIVILS. 


257 


AVRIL 


11  VI. 


IULV 


HILLET.... 


AOUT. 


SEPTEMBRE . 


OCTOBRE 


\OVEMriUE. 


DÉCEMBRE,  ,> 


261 


280 


310 


TOTAUX 


DlUCTNCii 


17,050 


1U. 7-15 


I  i  .lHO 


18,025 


cn.-i-». 


32,548 


33,991 


42,833 


19,643  47.351 


17.705  !  52.096 


WHCUSS. 


TOT*!.. 


22,906 


28,327 


28,229 


22,0^2 


14,988 


15,552 


233,264 


63,621 


68.951 


s -,,777 


66,499 


43,062 


39,722 


618,296 


7h.:,v; 


66,165 


66,663 


90,680 


10,382 


122,400 


108,421 


110,148 


97,698 


76,872 


67,664 


1,049,378 


136,443 


112. 45S 


103  7:. 2 


127,521 


107,67. 


160.243 


209,017 


205,699 


--3,104 


187,138 


134,922 


122,938 


1,900,940 


MILITAIRES 


234 


50 


94 


233 


52 


264 


43 


31 


1077 


.  so2 


i,017 


4,490 


8,712 


7,804 


8,020 


449 


613 


671 


502 


106 


43S 


50,714 


M 


TOTAL 


153,479 
1 14.525 
108,316 
136,466 
165,530 
188,527 
209,469 
206,377 
223,868 
187,762 

135,031 
123,381 


1,952,731 


VOYACI 


BERUSES. 


6  50 


"'A 


55,250  75 


46,973  25 


54,594  75 


71,384  50 


80,809  25 


74,761  00  10-.3 


103,319  50 


153. Il 


136,125  75 


127,461  00 


100,066  25  !W 


63,183  75 


64,910  25 


6  50 


978,840  00 


81.K 


1 .303  ï 


(  1,9  ) 


PAU  CLASSE  DE  VOITURE. 


LS. 


Ïi5  45 


TOTAL. 


MILITAIRES. 


.-H.-»,  ii. 


188,971  45 


105,013  85 


06t  75    195,1)58  00 


955  00 


js;.  2ô 


Î3fi  50 


,569  80 


M5  45 


76  83 


13  10 


<Î5  60 


218,493  75 


303,284  75 


318,435  50 


(01,888  30 


442,083  20 


460,498  60 


373,214  60 


253,554  60 
234,129  30       7  02 


2  40  31 


112  lit 


107  00 


203  07 


71  31 


436  58 


4  39 


ICC  05 


104  42 


19  53 


W4CC0.1S 


78  40 


3,585,315  90 


1,633  01 


11,283  18 


I ,509  98 


5,879  72 


9,082  42 


7,790  46 


10,22914 


3'K»  22 


860  87 


730  29 


395  32 


165  07 


382  60 


S  î 
=  : 

ai 


49,395  33 


TOTAL 


PRODUITS 

DU  TRANSPORT  DES 


iuo»gm 


200,500  94 
166,726  02 
202,004  72 
258,409  24 
311,146  52 
329,091  22 
402,282  91 
443,110  12 
461 ,339  31 
373,629  45 
253.72  4  81 
234,518  9S 


3,636, 544  24 


9,500  02 


9,485  91 


9,502  61 


9,899  00 


10,007  38 


11,488  82 


12,013  11 


13,904  39 


12,249  95 


13,396  67 


10,940  78 


8,805  24 


PRODUITS 


DIUM. 


7,713  00 


7,159  50 


6,277  50 


13,097  00 


2, .291  0.1 


37,998  00 


48,064  00 


64.272  70 


67,584  00 


74,790  70 


71,538  65 


57,479  77 


132,514  48 


480,766  32 


TOTAL 


«i  JCt  MI. 


OhttratttiOHi 


217,774  56| 

>■■■■  .71 
217,844  83| 
231,465 
34*5,045  40| 
373,573  04| 
463.460  02 
521,287  2l| 
541,173  2fi 
461.816  82| 
336,204  24| 
300 , 803  9^ 


4,249,825  0*1 


Tableau  n°  XXI  6. 


Mouvement  des  voyageurs  et  montant  des  recettes. 


Awkée  1840. 


31 


(  122  ) 


iMOIS. 


r. 


NOMBRE  DE  VOYAGEURS 


CIVILS. 


DILIGENCES 


■Il  -\-V. 


wagcojis.  I  TOTAL. 


MILITAIRES 


ci» 


TOT  Al 


•munis. 


PRODUIT 


V0VAlj: 


1840. 

JANVIER .... 

FÉVRIER  

MARS  


AVRIL. 


MAI 


mis. 


H1LLBT  .... 


>rTTEMU[VE 


OCTOBRE  . .  - 


NOVEMBRE.  - 


DECEMBRE 


TOTAUX. 


15,243 


15,802 


16.333 


3201  . 


3301 


3S.7ÛS 


40,283 


43,7(10 


16,694  46,304 


•     I  * 


21,420 

■z  i ,  -m 
■:r, .  i 
31,457 
2<;,'-<32 
2'\33.1 

î-.  ;>■-. 

16,021 


59,538 


65,069 


59,760 


513 


75,516 


94,506 


117,108 


n3,7ii 


118,598 


135.611 


1Ô7 ,ÔOi  '  . 


193,066 


■i'j 


1,000 


145 


146, ,257  233,915 


63,253!  136,512 


85,032 
74,470 
52,884 
41 ,353 
43,633 


165,941 


150,955 


122,  2i 17 


94,696 


69,063 


226,911 


282,480 


252,357  67 


33 


33 


m 


29 


816 


554 


1,002 


195,426     19  90 


243,143 


656,336 


1,294,934 


151  ,114 


128,717 


10 


300 


(«) 
300 


(«) 
300 


Diun' 


113,730 

118,047 

136,620 

157,649 

198,178 

233,944 

228,063 

233,3<?7 

253,726 

195.535 

101,133 

128,727 


2,194,413 


163 


3,843 


900 


2.  !<•..:<:  ' 


62,128  25 


81  « 


65.457  25  fôj 


68,424  m 


70,515  75 


91,244  25 


97,763  75 


1»] 


113,060  65j  Ittl 

■ 

j 

147,162  90  y,t 
124,633  25 

62,965  25 
65,085  05 


I»! 


1,057,357  43  V* 


;ETTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 


MILITAIRES. 


TOTAL. 


Df  TruYMPOm  DES 


ut«Gfs. 


smicannisFs 


PBODl  ITS 


l>IVtK«. 


TOTAL 


ObifftnUvw, 


217,491  40 


m  33    230,126  85 


5S7  80 


(si?  95 


ii5i  05 


90  45 


,138  70 


.132  70 


74  15 


0  35 


,IW  03 


260,517  !» 
205,881  20 
356.500  35 
404,184  90 
420,492  6» 
514,256  51) 
470,438  55 
345,352  15 
254,279  35 
228, 47G  35 


41  01) 


79  95 


13  03   1,160  04 


h  .'i  ï.i 


1  13 


4,040,057  50 


48  04 


7;>  23 


7'i  ,1 


28  95 


2  75 


240  54 


200  90 


6:1  75 


7!>i  'C 


925  43 


188  56 


28  IG 


22  50 


4,552  29 


217,532  40 


230,200  80 


201 ,«91  27 


290,050  63 


358,762  44 


404.245  05 


3O0  00 


Ci  i 


i.2«hi  o:> 


2,100  00 


■Î21  72u 


555.421  65 


471 ,740  39 


345,509  G« 


255,510  26 


228.^,98  85 


4.046,950  33 


8,171  35 
8,254  46 
9,203  14 
10,322  50 
11.040  27 
11,524  76 
12,204  09 

15  <m  m 

14,061  07 
13.002  37 
9.707  31 
8,552  81 


69,139  99 
68.741  50 
75,943  96 
73,496  46 
83,526  89 
84,059  56 
100,420  97 
88.059  66 
113,801  22 
131.651  26 
112,311  39 
135,337  88 


M) 
17-  'i7 


h.5  51, 


if) 

h'IU  '«S 


(9) 
3  00 


32,253  GO1 1,1  46, 490  74 


(A) 
8,339  8' 


9,472  38 


294,843  74 
307,355  73 
340,838  37 
379,869  59 
453.329  60 
499.915  53 
534.345  39 
069. 'tSI  76 

5'i  i  i.m-,  ,> 

490.823  29 
385,868  8 
372.389  5 


(a)  Cunv' spéciaux 
pr  la  société  d  Har- 
monie de  Bruxelles 
é  Ual  et  retour. 

(*)  Produits  de 
ce*  convoi.. 

(c)Fr.  l.2U0p..ui 
transport  des  déte- 
nue* dirigée*  ver» 
Kamur. 

(</)  Rembourse- 
ment effectué  par 
I»  S'  Parent ,  entre- 
preneur, p*  dégàtf 
occasionnés  au  ma- 
tériel de  transport 
f-or  *ex  wa^fj'itH. 

(c)  Location  de 
tonneaux  à  l'huile 
laite  au  S' Claude. 

if)  Location  d'une 
locomotive,  à  l'en- 
trepren'  Beeufieu. 

(y)  Rembourse- 
menfd'une  glace  de 
diligence. 

(A)  Location  de 
2  locomotive*  au 
S' Parent. 


5.335.167  05 


i  , 

Ta.BLE4.1J  w°  XXI7. 
Mouvement  des  voyageurs  et  montant  des  recettes. 

Année  1841. 


32 


(  m  ) 


MOIS. 


il 
»! 

*- 

-  _ 

»  S 


NOMBRE  DE  VOYAGEURS 


CIVILS. 


IIIUS  'DIUCHCB* 


TWCGOMS. 


TOI  Al.. 


MILITAIRES 


cihrsa-»»v 


TOTAL 

etn  É«  i  a. 


PRODUIT 


VOYAG 


•  MIISM. 


1  >h 


1841. 

JANVIER..  . 
FEVRIER-. 

MARS  

AVRIL .... 


MAI 


JUIR  


JUILLET  . . . 


AOUT. 


>l  l'TLMBÏ\L 


OCTOBRE 


NOVEMBRE. 


Df  UMBKF. 


TOTAUX.... 


10,115 


45,782 


9,8:18  ;  46,551 


12,746  81,627 


14,378 


.    ,  16,791 


17,498 


57.512 


66,292 


65,776 


20,077  69,313 


i  28,259  |  83,286 


31,217 


85,852 


20,176  59,313 


»    !  14,931  44,792 


j  14,069  ,  42.969 


.     i2IO,085  719,065 


<i6.434 


1)8,010 


112,404 


115.634 


196,906 


184,911 


181.436 


iOl.910 


209,559 


149,393 


116.818 


122,331 

124.399 

176.777 

187.524 

279.989 

268,185 

270,826 

313,455 

326,628 

228.882 

176,941 

100.337 


1,706,72'.  2.635.874 


17 


95 


3(1 


107 


1.764 


240 


44 


14 


2,395 


122,348 


(  124,399 


176,872 


j  197,684 


280,006 


I  268,292 


170 


272,760 


1,305!  315.000 


326.672 


228.943 


176,547 


160.351 


1,475  2,639.744 


43,580  43 
42,361  M 
51 ,398  7» 


60,(182  76    12}  3 


68.946  29 
76,468  7i> 
94,236  55 
129,558  45 
135,644  25 
85.543  511 


12?  SI 


128 1 


2116* 


58,326  30    101 J 


04,699  15  ! 


1 


901,646  25  IW* 


(  W  ) 


LeTTES  PAR  CLASSE  DE  VOITURE. 

PRODUITS 

[ils. 

niLITAlKFS 

t. 

o  s 

TOTAL. 

DO  TftMftrOItT  DES 

rnoo.ii  ire 

TOTAL 

£  i>  *  *  k  à  ■ 
t#  E  J  S  ■  A  V* 

Observations. 

T  ATA  L. 
IV  1  ™  ■*  • 

ca.-k-i.  (T  wiccons 

il 

*  * 

8AC1GB9. 

M.icmM.nra. 

1,(00  90 

206,910  85 

i 

1 

; 

! 

Il  16 

i 

• 

208.922  01 

7,534  44 

135,180  87 

i 

|  349,637  33 

l)«  50 

214,951  85 

♦  • 

* 

214,934  85 

6,125  97 

»    135,899  29 

0  80 

378,980  91 

L 

285,302  40 

285,496  65 

10,601  53 

1 

149.060  12 

• 

- 

Lo40  10 

316,448  90 

«4  30 

316,313  40 

11,835  79 

132,690  33 

A 

■ 

461,039  92 

L:  ;u 

333.955  15 

28  60 

353,983  95 

9,198  18 

144,033  74 

1 
i 

0  75 

M7.236  62 

353,206  55 

138  62 

■ 

353.345  17 

8,977  36 

1 

158,094  55 

34  81 

520,471  80 

|5ï9  25 

384,618  60 

1,33V  02 

386,257  62 

9.626  93 

171,342  47 

39  52 

567,166  54 

BU  20 

505,432  06 

119  63 

800 

506,351  68 

12,682  09 

187,232  50 

52  04 

706,318  31 

RU  !» 

572,151  50 

105  72 

• 

072,237  22 

.14,264  59 

191.106  88 

44  77 

777,673  46 

379, Io0  (iO 

06  18 

379, 196  78 

14,390  79 

Ml  .254  87 

79  -«0 

Jtû  /    Art  i    t>  / 

584,921  84 

p  20 
1 

280,194  15 

Il  26 

1 

280,205  43 

j 

10,337  741 

187,580  7'J 

76  93 

478, 199  89 

fa)  95 

258,243  70 

26  32 

• 

258.270  02 

9,773  99 

181,364  22 

94  83 

449,503  06 

}«05  - 

U  10,519  30 

2.13*  46 

i 

1,100  s 

1,113,764  78 



27.249  40 

4 

,98i,^6  63 

442  £5  ( 

1 

1 
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Tableau  w°  XXII 

État  récapitulatif,  par  mois,  du  mouvement  des  bagages  et  marchandises, 
ainsi  que  du  montant  des  recettes  effectuées  de  ce  chef,  pendant 
l'année  1840. 


Si 


{  130  ) 


MOUVEMENT. 

AI  OIS. 

MARCHANDISES. 

w 
«S 
O 

CQ 

TRANSPORT 

TARIF  N"  1. 

1**  finition      Jr  divfoion 

TARIF  N*  2. 

TAIt.N-4. 

TAR.W5. 

Voiture». 

TARIF  Jr  6. 

Cl»»,,.,  -1  i^u„ 

île  n>tg»o. 

kllAC. 

Cbrvnut. 

têtes* 

Gr*v  kWt»l, 

vite*, 

390.550 

7,646,126 

• 

« 

• 

• 

• 

400,920 

7,122,425 

• 

441,970 

7,338,932 

• 

» 

• 

e 

.         i  • 

i 

483,840 

6,986,522 

, 

• 

518,970 

7,336,590 

• 

565,370 

7,769,791 

- 

576,310 

9,547,001 

• 

579,930 

11,384 

.1 

i)  990  577 

379 

456 

37 

3)8 

4.91 

10,705 

349,437 

8,892,512 

570 

413 

62 

485 

1,11 

599,540 

9,892 

742,400 

1  u ,  Jôb , » 

335 

19 

419 

«1 

422,780 

11,023 

758,450 

9,418,468 

1,061 

196 

17 

208 

-1 

375,370 

12,449 

887.650 

12,867, 858 

1,327 

l 

i 

t 

14 

256  î  » 

5,835,706 

53,747,387 

55,543 

2,737,927 

48,406,250 

1 

1,542 

149 

1,665 
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Tableau  ïi°  XXII2. 


État  récapitulatif,  par  bois,  du  mouvement  des  bayages  et  marchandises, 
ainsi  que  du  montant  des  recettes  effectuées,  de  ce  chef,  pendant  l'année  184 1 . 
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MOUVEMENT. 


o 
< 

ES 


MAKCHAMHSES. 


TARIF  N°  I. 


1»  Jtvicio». 

ri-Trrpl|..ii 


3i3,25o 

453.600 
48">,730 

524,190 
535,710 
539,140 
384,230 
415,580 
310,800 
297. 100 


S»  datiMO». 

te  pmd>, 
KILOC»»>ia 


12,094  j  806,630 

11,481  9G4.8O0 

i 

16.352  1,030.350 
1G.694  1.231.190 


18,570 


HS7.422 


21.8»  705,240 


22,172 


2 . , 


2.,. 72.; 


27.862 


712, 400 
766,920 
774,020 


TARIF*»  2. 


M10« 


13.065,481 
I5,24  4.iv5.î 
12,517,440 
10.t44.372 
10.941.262 
13,042,490 
14.211.320 
15,361,160 
1 4 , 70 1 , 750 


TAK.T4, 
cnovri 


1,567 
1.399 
1.722 
1,557 
1 ,690 

i ,  :.>(> 

1  ,!H7 
1,918 
1,953 


TAR.N'5. 


852,140  15,453,130 


734.380 


20.243  846,710 


5,165,190 


15,842,390 
15,132.480 


2.088 
2  , 425 


246,627  .10,264.202   165, 7)7, 918 


22,066 


73 


60 


98 


142 


341 


;:;2 


44s 


4 -if. 


2,094  281 


172 


2.S80 


tarif  rr  6. 

Chrvaul  «4  li«-l4i*lM, 

ttfM. 

tin*. 

fellihcttil. 
TlTtl. 

4 

24» 

360 

29 

228 

307 

18 

135 

254 

62 

423 

147 

I0ii 

615 

262 

78 

443 

123 

/•> 

SI 

134 

122 

231 

1,317 

103 

304 

3,151 

99 

573 

803 

■28 

435 

883 

767 

4,093 

9.022 

«««nu 
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RECETTE. 


Tableau  r°  XXÏII  ». 


ÉTAT  récapitulatif,  par  station,  du  mouvement  des  bagayes  et  marchandises, 
ainsi  que  du  montant  des  recettes  effectuées,  du  ce  chef,  pendant 
l'année  1840. 
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MOUVEMENT. 


DÉSIGNATION 

DES 

STATIONS 


< 
SQ 


Q 

es 
o 

z 


Oroxeltes.  -  • 
Yiltordc . . 

Malinei  

Duffet  

Cooticb  . .  - . 
Vieux-Dieu. . 
AoTers  


[1,173,940 
27,180 
:,s-i.sio 

4,030 


912,810 


H 

<n 
U 

O 


Naldereo ...... 

!  125*790 

42*400 

Mclle  

1  640*650 

Troncliieaoe*. . . . 

* 

Landeghem  

* 

Aeltrc  

5,930 

Bloemendacl. . . . 

Bruges  

319,830 

Plas-seiieodae)  . . . 

0»tende  

276*600 

40*100 

9,833 

OI*ene  . 

• 

1,090 

332,5311 

• 

205,450 

Tk*  LOCATIOK 
■'I  il*  Iomb««i». 


ron>«  »tn 
trtasjtorlv  vu  lui 


h 

V) 


Vertryck. 
Tirtemont . . 
Landoo. . . . . 

Gingeloni .  .  . 
Rosoui.. .  . . . 

WaiemiDC.. . , 

Fexbc.  

Aoi  

V«|m  ....... 

S'.-Trond.. . . 


151.240 

30 .040 


20.540 
372,400 
76,520 


o 

S 


Bruxclle*  I  242,670 

Fore»!  * 

Kuy»broeck 

Loih  

IUI  I 

l.cmbeko  .  - 

ïubue  I  104,690 


7,281  .CHH) 
8,<tth> 
1,802.795 


11,034,462 

178,000 
311,018 

73,960 

4,378.050 

70, 162 
254,113 


1,162086 
• 

44,734 

• 

9,618 


500 
1,305.560 


8,049.047 
I  .000 
2,596,635 
415.650 
IS.fiOu 
2,o;.n 

1,134.222 

t 

11,725,930 
1,116,365 

372,000 


36,400 
96,260 


MAR  CD  A.  .1  DIS  ES.  (  Trao.port  en  détail ,  5  dernier, 


TARIF  N*  1. 


TOTAUX. . .  .15,835,700 


53,747,387 


l*«  dtïïtiau. 

Perc0|*tioa 
par  <»IU. 

iiuaui. 


14,424 
443 

93 


8.958 


60 
1,814 


2*  dlirÏMM. 
Vrrvrplion 
le  peid». 
MluciUMU. 


TARIF  N'2.  jTAR.NV, 


kllMUlllliiS 


14,126 
127,720 
J.  780 


407,320 


5.830 

166,290 
7,970 


260 

6,176  356,700 


110 

i  >m 

3,338 

f 

319 
i>3 
124 

2,*i5 


1,925 

8 

l  h  l  »» 
I5i. 


113 

5,215 
'  770 

1,925 

* 
m 

304 


38o 
60,500 

160,570 
I7..WO 
1.330 

t 

4,100 
106,050 


117.045 
108,370 

10. 2T0 


5,990 
262,274 
28,882 

46,000 
» 

28,430 
4,170 


i, 522. 379 
30.3,5 
1.499,047 
6,800 


2ii  371 
527.. -«22 


17,891 

2,673,923 
» 

103,079 
2  5 .".,(.;  il-. 


CROUPS. 


820,313 

85 

l.Vl'hS 

53 

* 

10,158 

10 

42,593 

"  29 

974,374 

:s  1 5 

6,076.631 

1,427,261 
218,8.4 


749,810 
16,721,946 
804,376 

621,651 

« 

46,872 
263,364 


55,513 


2,737,927 


4?.hii.ï.2.v> 


1 ,001 

23 
193 


4 
150 


35 
430 

9 
211 


TAH.N*6. 

VuilUli  » 


221 

142 
19 


53 
492 
117 

34 

31 
31 


4,206 


441 
113 

233 


81 


134 

1 


15 

II 

2 


i 

378 
12 

1 


1,5.2 


2C 


15 


14 

; 
:s 

i 

70 


101 
310 

85 


6 
I 

3 

151.: 


8 

*484 


-j 

168 
18 


149 


î.oec 


23; 

- 

i: 


60 


7:. 8 
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RECETTE. 


< 
a 


31,92a  c» 

T.ÎIJ  2  4 


:o,2»c  80 


.  10 
1.105  3'i 


m  79 

.W0  77 

79  2» 
6,779  23 

i 

9,430  00 

645  34 

KiO  13 

2tf  70 
9.421  80 


4.832  29 

» 

1,477  73 
40!  83 


424  07 
» 

'JI3  39 
.013  03 

'.42it  80 

.18!  00 
.253  GO 


TRANSPORT 

MARCHANDISES*  (Tran.port  en  détail,  5  dernier»  moi*.) 

TOTAL 

TATIF  N"  1 

TARIFS»  2. 

TARIF  H*  4. 

TARIF  S*  3 

TARIF  PI*  6. 

GÉNÉRAL. 

t-l  «fc  Mmtchi- 

DP<Artf  ÎTTC 

rltUDUJ  Iî> 

FRODUITb 

(7  |>«»n«-r»  mm*. 

Mi.  rkamit««t  «le 

'  diligent». 

Grotte, 
it.it .  l»^u.il>^> 

Fiaaacc». 

Voiture*. 

&  .  

cl  beiuaus. 

DIVERS. 

EXTRAORD. 

«<Ki»,M>l8t>. 

86,932  20 
71  7» 

11.615  71 
# 

* 

23,543  75 
535  16 
3,280  71 
131  45 

* 

42,477  80 
172  32 
6,931  79 
07 

• 

1,300  90 
15  25 
143  50 

V 
■ 

19,032  00 
2,317  00 

557  75 
1,507  50 

* 
• 

i"»  "i 

4  50 

»  14 
2  12 

■ 

972  64 

• 

; 

176,226  75 
798  98 
25,818  35 
167  24 

133, 188  60 

» 

13,671  31 

114,360  93 

479  53 

7,422  00 

• 

419  50 

i  • 

116  75 

1 

27I.&38  fi-J 

1,748  00 
4,063  75 

• 

• 

105  98 
4,154  09 
» 

* 

1 .000  88 
5,381  35 

• 

3  00 
110  40 

♦ 

* 
♦ 

à 
9 

« 

9  00 
708  75 

• 

i    :  » 

25  68 

» 

:  I 

2,8*i7  76 
14,504  02 

696  25 

272  4» 

V 

126  86 

* 

• 

-00  00 

12  70 

1 ,336  60 

.-..uoi  -5 

10,079  10 

25,327  57 

• 

435  80 

2,963  00 

155  25 

m 

» 

• 

S, 339  8i 

• 

92,848  Û3 

• 

683  10 

74  "<> 

747  16 

9  90 

* 

* 

220  50 

; 

16  01 

•  1 

1.751  rjli 

5.434  25 

« 

2,631  06 

# 

2,630  OS 

• 

206  80 

■ 

1,385  n0 

1,636  23 

* 

38  80  , 

* 

• 

13,918  24 

25,188  68 
460  00 

7,941  08 
SIS  05 

• 

.11,33'.  1] 

• 

132  75 

• 

93  70 

g- 

55  90 

8,140  00 
40  00 

158  75 

• 

* 

33  90 
5  71 

i 

* 

j 

31 ,892  22 
1,212  41 

94  00 

79  66 

■ 

• 

6  30 

*> 

* 

» 

4 

1  64 

• 

307  51 

88  00 
20  815  00 

159  56 

4  RI  fi  <¥> 

■ 

432  11 
11,043  98 

53  45 
353  40 

» 
• 

il       ;  ni 

V 
I» 

170  00 

• 

.-S  ,11 

40  43  ; 

■ 

t 

1 

1 

736  82 
40,462  73 

i 

55,973  77 
1  75 

3,170  10 

• 

38,628  64 

É 

106  40 

k 

i.',S  ' 

» 

106  00  1 

• 

# 

40  93  I 

* 

i 

98,573  84 
1  75 
32.306  73 
4,273  85 

i  U0 
10,283  29 

17,163  00 
2,769  84 
29  93 
4  00 
6,866  19  j 

3.247  03 
248  63 

V 

164  27 

• 

'i.r'l  21) 

1 , 187  83 

• 

3,126  83 

* 

1 19  88 

15  35 

53  15 

365  00 
48  00 

4> 
# 

40  00 

1,502  90 
28  00 

29  70  j 
4  20  • 

'•  1 

6  83  j 

j 

122,914  31 

• 

10,369  59 

129,767  44 

• 

707  20 

t 

22,510  00 

• 

1,126  (.10 

1,039  18  | 
» 

16  28  1 

6  90  1 

238,4*0  «2 

10, 109  00 

935  06 

7,130  17 

ne  90 

9 

540  00 

661  50 

152  97  j 

• 

19,601  90 

1,019  00 

• 

1,411  29 

2,040  23 

23  40 

» 

25  00 

» 

61  00 

» 

8  44 

1 
I 

i.5&  36 

» 

88  00 

793  95 

• 

205  63 

28  70 

• 

i 

14  50 

* 

44  22 

1,175  OU 

360  00 

2*12  90 

f89  07 

20  50 

18  00 

20  00 

i 

i 

1,623  »l 

•'■>■>  .32'.)  SI 

92,448  22 

414,312  33 

4,677  61 

68,626  00 

9,323  15 

1,974  10 

9,472  33  [  1.153,963  12 

Tableau  r*  XXIII  2. 


Z^7a£  récapitulatif,  par  station,  </w  mouvement  des  bagages  et  marchandises, 
ainsi  que  du  montant  des  recettes  effectuées,  de  ce  chef,  pendant 
l'année  1841. 
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toi 
O 


dEsighvtk  rv 


STATIONS 


MOUVEMENT. 


2 


MARCHANDISES. 


TARIF  W  1. 

MarclianiJtsrs  de  JiUfï'nrolj 


I"  dirinon 


...II, 


3"  alifÏMao. 
Perception 


Û 

es 

i 


u 
s 
o 


u 


c 

4M 


Brmelle*  (Nord) 

TilTdrde.  

Maline»  

DUfr«i  

Contich  

Viewi-Dieu  

An  ver»  


Cappcllc  

iMaldereo.... 
Tcrmonde   . . . 
Audeghem. 
Wichelcn . . .  . 
WeUeren 

Bielle  

Gaed  

Landcgbem .  .  . 

lljimbeke  

Aellre  

Bloemendncl  . 
Hru££f , ....*, 

labbeke  

Plas^chcndael 

Ostendc  

A'ftiarelh  

Deynse  

Macbelen  

0 ne   

W oereghem .  . 
Hoerlebckc  . . 
CourUay  


flaecht. .  • . . 
WespeUer. . 
Louvoio.. 
Vertryok.... 
Tirlentonl.. . 

Laer  

Landcn. . . . , 
Ciingelom . . . 

Résout  

Waremme.. 

Feihe  

Ans. ...... 

Vetm  

St.Trond... 


Bruielle»(Midi). 

Forect  

Uuvsbroeck .... 

Loih  

liai  

Lenabeke  

Tubite  

Broine-le-Comte. 

Soigniea  

Jarbise  

Mon».  


Total. 


997.680 
34,440 

23,090 
620 

597. 87o 


.yoio 
:î.7mo 
99.980 
S.  650 
240 
44,510 
1.140 
740,450 
2,220 

# 

5,680 
1,130 
180.960 
200 
410 
21 I ,780 
Su 

59,990 


I I ,050 
4,880 
365,690 


1,700 

60 

247,740 
720 
126,540 

20 .  1 20 


12,  100 
240 
325 , 550 
70 
99.890 


397,290 
110 
;ti,n 
150 

91,740 
410 

I  OU, ]7n 

960 
3,500 
8,940 
2,060 


5,160,190 


77,374 
1.497 
8,027 
•"•> 
25 
II 

39,212 


270 
318 

5,596 
20] 

n.j 

1,086 
152 
20  .'ii  i<") 
59 

418 
68 
8.088 
11 
37 
I I .331 
6 

1,173 
I 

t 

294 
619 
15,132 


190 
3 

8,025 
109 
4,836 

*408 
8 

002 
16 

2o.205 
20 
2,774 


6,625 
3 
29 
39 
2,156 
148 
1,222 
133 
116 
204 
52 


246,627 


kltOGMJH. 


2,575,190 
54,690 

21  i  .O'.iO 

13.240 
i  ,03,1 
290 
2,018,910 


4,540 
•25.020 
2Mt.r,;>;i 
0  .,-■> 

23'l 

12.750 
220 
.165,770 
15,340 

t 

10,420 
1.670 
245,650 

2,470 
369,750 

49*.  160 
» 

!o'.H70 

21 .500 
452,730 


230 

469*850 
2,300 

293,730 
300 
13,050 

• 

330 
I 4 , 330 
020 
1,471,280 
:Un 
139,250 


1 5  S. 270 
130 

37*100 
I  ,740 

47,i  ,*■> 
140 
5,850 

47,100 

11,660 


10,264,202 


T  MU  F  N°  2. 

Grc9l«9 

TAR.  !*•  4. 

Fioaeet*. 

— 
ciov  tu • 

TAR.  N°  5. 

YiMlurf*. 
— 

TARIF  !T 

Ctwvju  «•  t»**i 
Ck*tr*«.    1  Crntbttail. 

TtT«s.    I  rtre*. 

11,412.352 

6, 165 

932 

132 

07 

217,828 

71 

■ 

v 

5,006,630 

958 

91 

38 

1.177 

56,053 

37 

■ 

• 

35,960 

• 

• 

m 

• 

0 

29,817,918 

2*122 

390 

344 

104 

183.810 

5 

• 

» 

* 

1 ,21  h  . 

26 

• 

• 

2, 183.664 

565 

3 

220 

32,730 

29 

• 

• 

» 

» 

428,499 

140 

• 

1 

• 
• 

• 

80 

100 

» 

• 

• 

• 

9,333,249 

2,244 

190 

40 

196 

49.440 

2 

• 

k 

178,267 

• 

40 

m 
* 

* 

3 

19,450 

■ 

• 

* 

1 , 408,930 

1.043 

84 

10 

03.4 

» 

■  31' 

• 

• 
* 

• 
• 

• 
* 

3,601 .569 

402 

282 

26 

1 

• 

159,588 
» 

167 

• 

6 

• 

• 
• 
• 

• 

6 

» 

03,3.0 

'  74 

■ 

1 

• 

« 

•18 

é 

1 

3,468, 160 

1 ,909 

1 1:-. 

.... 

awafi 

V 

116,030 

• 

- 

• 

300 

m 

26,120,4;3 

997 

21 

78,840 

• 

• 

4 

6,550,683 

600 

17 

1 

999 

13,220 

* 

• 

1 ,361,889 

119 

1 

6 

66  130 

• 

347  ! 752 

• 

3,445,547 

203 

- 

• 

8 

29,100 

49,171,058 

2.832 

630 

11  In 

34 

56,250 

a> 

2,917,185 

625 

"  25 

4 

244 

3,231  070 

128 

25 

5 

79 

* 

* 

• 

1,770 

• 

9,060 

« 

1 

681,328 

158 

2 

08 

82,110 

• 

J 

1.555,631 

*  175 

4 

• 

66,670 

20 

531,520 

46 

172,700 

35 

4 

4 

• 

» 

12 

3 

• 

165,717,918 

22,066 

2,880 

767 

4,093 

«TH. 


3A 
261 

288 


3« 
409 


305 

305 
53 

,172 

21 
155 


412 

136 
72 


140 
84  ; 
0.4 

25 
4 

116 

73 

3 

6 
I 

i 


9,022 


td 

< 
fi 


TARIF  !«■  1. 


M.l'rli«r;iliM«  «U 


"Jli  ti."> 

00.476  30 

43»  42 

1 .600  70 

7,055  45 

.,'1:  tiS 

556  81 

21  80 

17  70 

<  j  r. 

.,;  m 

56,823  06 

;   7J  15 

202  45 

85  99 

483  43 

I  si  i  • 

8,297  25 

•A  ■/> 

305  24 

5  31 

31  10 

679  19 

792  27 

82  50 

'.m  oi 

37,211  87 

36  32 

191  36 

• 

83  79 

406  15 

37  28 

1.2  Si 

1,421  83 

\772  2  s 

4  61 

18  53 

3  12 

43  76 

7.&S3  7i 

20.502  40 

•  94 

3  60 

813  38 

1 ,488  98 

•  10 

1  0.j 

* 

329  05 
748  18 
21,154  14 


K-5  10 
1  20 
10,741  05 
92  l> 
7,372  89 
<;  s; 

455  89 
4  45 
4  40 
h'>0  53 
23  18 
49,833  41 
13  30 
3.949  42 


5,109  21 
1  «0 
10  ,| 
21  00 

I , 596  89 
88  54 

t , 173  02 

131  41 
693  82 
270  53 


TARIF  N"  2. 


mil.  I,«l.,l,«<-. 


106,129  46 
1,274  47 
24,455  74 
4SI  ,;, 

)  :r; 

367,351  03 


807  29 
6,262  75 
19,562  07 
217  81 

1.780  91 

«  73 
88,578  08 

332  20 

1.523  51 
152  16 
14.784  89 

1  22 
46.133  81 

1,033  48 


382  89 
I ,352  43 
36,6?.*  79 


•vi.  *y 
2  25 
167,002  89 
r.  c  "  . 
43,069  63 
39  II 
7.745  10 
r;  i L*  ;-;7 
1,703  42 
15,408  31 
200  31 
407,398  59 
:i22  13 
25,305  09 


RECETTE. 


MARCHANDISES. 


tarif  Si*  4. 1  tarif  ir  5. 


F  1,1     -,  ;  . 


8,265  19 
31  45 
<  .vs  ,|| 

37  15 


2,601  99 

3  00 
20  :,, 
414  80 
23  85 

1*11  45 

2,378  90 
1  40 

;î-  n, 
I ,423  30 

* 

518  65 
199  10 


71  00 
73  90 
1,991  60 


830  90 

ê 

456  30 

V 

93  80 
a 

189  03 
3,375  44 
383  90 


2,245  78 

91  80 

0 

5  22 

• 

34  «3 

• 

2,611  18 

144  95 

274  47 

6.421  78 

139  10 

369  94 

34  05 

3,398  65 

38  20 

1,399  53 

31  45 

» 

10  70 

40,711  00 
2,756  (10 

13.756  00 
120  00 

• 

30  00 
6,989  00 

2.870  00 

« 

16.493  OU 
225  00 

]s  H,) 

6,265  00 

B 

8 

1.437  00 
530  00 

8 

25  00 

•••• 

36.559  80 
9*40  00 

61»  00 

» 

43  09 
uw  oo 


100  00 
75  00 


TARIF  »•  6. 


3,  582  «0 
6.294  75 

■ 

* 

0,661  76 


178  50 

54  00  ! 
1.923  75  j 
37  50  j 

647  50  " 

2.199  00 
39  75 

» 

BCS  75 
5,013  90  i 


771  75  ! 
» 

134  75 


459  00 
179  50 
671  00  I 


1,19a  oo 

r 

5,691  00 

94  00 
» 

69  03 
3,  006  25 
2.023  00 


351  75 

3  75 

4  50 
)■<:  oo 

1  50 
I  5M 

50  00 


BAG.VOES 

<r»*tptrU"< 
a.2f  J.^nili^» 


:»  <.5 


BlLLtms 


U  20 


3  3$ 


218  40 

3  21 
123  66 
>  10 

24  67 

283  73 
30 

»  41 

1-.0  7!» 

119  H 
22  12 


15  30 
8  76 
109  04 


100  00 

63  30 
13  37 

•  t 

26  83 
►  10 
1.848  99 

75  30 
17  OS 

22  37 

17  05 

2  20 
;i  :;o 

3  60 
1  Ou 


TOTAL 


CAMIOJAGE.  "oÉJÎÊftAt. 


382  70 
3  10 
503  90  f 


2.094  02 


16*1  liO 


1.130  03 

» 

6  70 
134  70 

» 

240  90 


369  10 
001  25 
•  40 

08  5'1 
19.779  60 

I 

129  20 


S,  N1 


340,015  09  II, 4 13, 884  95 


25,113,97 


130.713  80 


.960  50 


5  15 


3,983  23 


26.204  89 


250.144  22 
2.940  92 
41,787  76 
1.078  76 
154  37 
9  15 
449,507  17 

1,191  24 
6.823  94 
30.603  33 
584  50 
31  10 
3.3S6  80 
M  _  j 

138,770  63 
614  01 

2.862  12 
215  00 
33,768  U 
18  33 
44  98 

s  .  ::o  ?,-f 

3  60 
3.094  43 
I  05 

1 .275  24 
2.3*3  77 
67,148  24 


3  43 
181 ,954  00 
685  09 
57,789  07 
45  95 
8,427  56 
323  82 
1,706  82 
16.353  22 
223  59 
522,004  08 

:s-r,  .i 
33.007  91 


18,486  62 
1  M 
25  3S 
CO  12 
4.650  19 
364  51 
7.851  45 
480  67 
3,571  56 
2.280  40 
337  28 


1.984  886  63 


T.\kw  a*  5.  -  \  oilurr*. 
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Tableau  w°  XXVII. 


Tableau  général  des  dépenses  et  des  recettes  de  V exploitation  du  chemin  dv 
fer  y  du  l*r  mai  1035  au  31  décembre  1841,  indiquant,  par  exercice  et  j>ar 
lieue,  la  moyenne  de*  dépenses,  des  recettes  et  de  l'excédant  des  recettes  tui- 
les dépenses. 
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(  146  ) 


EXERCICES. 


DÉPENSES  ANNUELLES 


roi  h  i  mmiTirs 

tr  i*  roi  icc 

DL   LA  nOUTC 


tov*  u  Locomotion 

BT  l'KIITftKTIBn 
DU  MATÉRIEL. 


rucn  lis 
riuis  de  rï»cti'Tl0R, 

i»»  ruTiec 

ET  DE  CAMIOKAGE 


TOTAL  («J. 


RECETttj 

TOTAlû 
»»» 


1838     <"■  »'»'  »•  î' 


1836  (I 


1837  îd. 


1 8?»8  id. 


1839  id. 


1810  id. 


1841  id. 


80.884  01 


132.0;',7  41 


340.360  97 


039, '2 13  22 


728.-410  89 


632,830  73 


759,940  87 


99,935  40 


•2  57,640  S0 


635,243  84 


1,705,528  69 


1,945,617  21 


2,043,774  65 


2.369,617  41 


18,233  26 


50.851  70 


208.250  !>3 


403.907  48 


404,944  55 


557,9015  85 


1,148,438  74 


108,772  73 


431,135  07 


1,189.803  34 


2,748,049  39 


3,078.978  63 


3  254,511  23 


4,273,000  00 


268,0»), 


825,,3î| 


1.416,9?.*, 


3,097.8:;;:ji 


5,333.167 


6, 326, 331 M 


3. 


309.990  10 


9,047.385  82 


2,787,535  09 


15,144,911  01 


21,420,27 


(  «47  ) 


CÉDANTS 


NOMIME 
ds  tttoca 

(J*  J.oeo  «art.) 

ri«r.ctiai)i  •* 

|>tl 

isa  cotvot». 


MOYENNE  PAR  LIEUE  PARCOURUE. 


DEPENSES. 


ll«T*HTlltl 

«4  nuitée 
dr  I*  iobMC- 


fjconoTiBR 

*l  «alr»1«*B 

du  Hial&irf. 


ptaiw-Ttoi*, 

l*IKl<g* 

et  camioBlÉ 


RECETTE. 


excédât 

VIS 
IlLCKTTtS 

•Cft  1KS 
Dl  PI.XSLS 


Observations. 


ij.i  -- 7  ' 


593.907  18 


2*7 , 1 19  60 


449. 184  01 


170.8^6  39 


080,655  82 


953.333  60 


10.07.', 


29, SOI 


01.89' 


129.753 


174. 261 


336,  «I 


280,726 


981,193 


9  92 


4  48         0  37 


62 


4  92 


4  18 


2  76 


2  63 


lu  31 


13  U 


11  16 


fi  65 


8  17 


3  3., 


9  72 


1  81 


1  71 


3  38 


I  1 


2  32 


2  36 


3  95 


16  7!i 


U  86 


19  31 


21  17 


17  66 


13  77 


14  75 


36  70 


il  0  1 


33  00 


34  38 


32  86 


31  49 


2  09 


16  26 


23  00 


y  ys 


3  6!) 


3  70 


8  81 


0  74 


[a  i  L*l  dtUVrrncc}  en  div»o» 
que  preseott-nt  J«i  de* 
peaaej  loteleidet  a  an &* 
1O7.  i<38  et  18)9  «vêt 
c«Me$  renseigna*»  *u 
coaiple  rendu,  prêt*— 
dent  .  proviennent  det 
versements  d«  fond*  ren- 
trés (liOS  |->  CaiSJCl  »f.- 
!  Et»l  par  mite  de  J.i 
cliHorv  de  i«  ronipt»!»- 
lîté  dasdtt;  exercices, 
«1  qni  fçnreient  pn><  ~ 
dcaunçnl  comme  10m- 
«ici  dépanna*. 

(A)  La  drpnnso  imputée 
sur  l'art.  »  du  budget  d* 
cil  de  f,85y.7;ifr. 
65e.  En  ajoutant  j  e«U* 
nnm  c«ll<  de  184,000 
fr.  montant  des  dépen- 
se* qui  avaient  ru:<<»/m- 
<«S«  sur  l'exercice  »84l 
cl  qwi  concernent  rrW~ 
teintât  l'aonce  i94o,  00 
trouve  I*  inmioc  •nstrtti- 
au  tableau  ci-contre, 

:)  Oo  •  déduit  de  la  de. 
pan  m  itttuulêc  soir  i*ar~ 
lictesdu  bu.»s't  de  i&ji 
nul  est  d«  *,553.6|-  fr. 
il  «-  la  somme  de  ■  84,000 
(r.  dont  Ilot  hilattation 
i  la  note  f»)  ct>d«iiof . 


6  74 


Tableau  n°  XXVIII. 

État  de  la  fabrication  du  coak,  pendant  l'année  1840. 
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DES1G!NA.TI0N 

FOURS. 


MONTANT  DES  SALAIRES 


d'employés. 


dopvrif.hu. 


TOTAL 


NOMBRE 

ntaunt 

pour  I  *  (ithi  icitino 
d«  «wl. 


TRIX 

KO*  nCCTOLlTRB 
DE  CD41DÛR 


PIUX 

ru'  Munirii 

i  la  f*brical(o» 

4»  «0(1. 


PKOO 


COU 


Monlplaisir 


Mali  nés. 


Anvers. 


Gand. 


Ostende  .  .  . 


Ans 


Total. 


1: 


"2,195  00 


3,000  00 


5,195  00 


Pr.  c. 
10,213  76 

15.972  95 
5,007  60 

10,861  70 
5.895  13 

12,093  ! 


Fr.  c 
10,213  76 

18,107  95 
3,007  60 

10,861  70 
5,895  13 

12.093  91 


58,045  05 


63,240  05 


42,265 


119,395 


37,827 


83,420 


38,762 


101,652 


423,321 


Fr. 

1,980 
1  ,1)08 
1,629 
1,909 
2,116 
1.294 


1  .7  03 


Ft.  c. 
83,684  70 

234,969  36 
61,620  16 

159,248  78 
82,020  39 

131,537  69 


754.781  3J 


«7.2V 
17.VH.Î 

57. m 


638,221 


- 
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PKODUIT  MOYEN 

PAR  UECTOLITRE. 

PRIX  D'UN  HECTOL.  DE  COAKM, 

PRIX 

1» 

Observations. 

COAk. 

PETIT  COAK. 

cntaeoii. 

IHH-d'oEPN  Kl 

cl  ta 

TOTAL 

1,000  tOMC. 
DE  COAI1. 

eciotitoe. 

Hectolitre, 

Ileotolitre. 

Fr. 

Pr. 

Fr. 

Fr.  c. 

2,2767 

8,  mai 

1,591 
1  475 

U  ,  «)!',.'. 
0,088 

1,243 
1,338 

0,151 
0,103 

1,394 
1,439 

39  83 
41  11 

(a)  Le  poids  d  ui»  hec- 
tolitre de  ccak  est  de  35 
k  îtograrriroes 

Le  poids  moyen  d'uu 
hectolitre  de  charbon 
est  de  87  kilogramme* 

■i  $40 

1,527 

0,087 

1,060 

0,052 

1,112 

31  77 

(fr) Traitement  du  toos- 
iogénieor  -  mécanicien, 
charge  spéc  ialement  du 
service  4u  coak- 

a  ,m 

3.71SJ 

1,508 
1.47Î 

0,079 
0,095 

1,266 
1,493 

0,086 
0.Î02 

1,352 
1.536 

38  57 
y.\  h  :> 

(c)  P'  ur  établir  le  prix 
de  revient  du  co>k,l'on 
n'a  point  teou  compte 
de  la  râleur  du  petit 

éTiJIk        1  r>  rr  k  i    1    <  a  1  >nH 
■> VPa>  -     h.ij 1 1  IJ  fr  ■    av    *  T II Vi  1 

au  NMuïmwm,  si  fr.  0-50 
l'hectolitre. 

1,518 

0,052 

0,852 

0.079 

0,930 

26  57 

1,807 

0.069 

1 ,102 

0,099 

1 .281 

38  60 

Tableau  w°  XXIX. 

Etat  de  la  fabrication  du  coak,  pendant  l'année  1841. 
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5= 


MONTANT  DKS  SALAIRES 


tl'E3(PLOV£S. 


o  ocvuens. 


TOTAL. 


ÎSOMbRE 

D'iltCtOlITKB* 

rnfoura* 

4ll>  CÔill- 


PRIX 

D'i  B  Il  1<  TOUT» S 
Ut  CBAEiOI». 


IMtlX 

DU  Cil  l«l>0^ 
EXPMITi 

du  tt*k. 


ni  m 


Mgnt-Plaisîr 


M  a  1 1  n  •:  • 


\iivcvs. 


(  .  iii.l. 


Osionde  .  .  . 


Ans 


Hal 


t  Fr.    c.  Fr.  c 

1,100  00      7,204  98 

2, 912  50     17,171  94 


3,677  70 


2,175  00 


15,210  50 


.->.  ;oi  22 


700  00 


7,887  50 
3,250  00 


Fr.  «. 
8,304  98 

21,084  44 
5,677  70 

17.391  5f 
5,481  22 


29,571 


147,826 


30,758 


136,398 


38,752 


12,287  96   12,987  96 


8,111  50    8,111  50 


24.749 


Total  


11,137  50 


64,152  80 


75.290  30 


522,944 


Fr. 

1.687 
1,605 


Fr.  c. 
498,886  28 

287,200  73 


■»7  ». 


1.602      58,880  32 


1,340 


1.500 


108,890  1.377 


1,620 


1,489 


182,773  32 


58,360  51 


149,930  53 


40,241  8' 


59  .lîl 


210,* 


193.» 


778,663  02 


840,04 
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PRODUIT  MOYEN 

1>,YII  IIF.CTOLITRE. 


PETIT  COA». 


PRIX  D'UN  HECTOL.  DE  COAR' . 


CIHHBOI». 


P»lir  I* 

«•l  b 
«BRVtlUtHCC. 


TOTAL 


PRIX 
<i» 

1,000  Hiioc. 
ut  cotfc. 


Observations. 


1 1 .-  .•  fj  i  !  1 1 

1,608 
1,071 
1,610 
1,643 
I  .453 
1,793 
I  ,576 


1,006 


Hectolitre. 
0,080 

0,0150 
0,060 
0,126 
0,104 
0,056 

■ 

0,074 


0,078 


fr. 
1  ,0-19 

I  021 

O  i)U.\ 
0,868 
1,036 
0.7(12 
1.031 


0.927 


Pi. 

0,177 
0,090 
oïl  <;2 
0  08.1 


0.067 


0  080 


0,089 


fr. 

1  ,220 
1,111 
I  067 

0,962 


0.097  1.183 


0.829 


1,111 


1,016 


ri.  o. 
02 

31  74 

:;o  20 
27  20 

32  37 
23  68 
31  74 


29  03 


(«)  Le  poids  d'un  hec- 
tolitre de  coak  est  de  35 
kilogrammes. 

Le  poids  moyen  d'un 
hectolitre  de  charbon 
est  de  87  kilogiomme.- 

(o)  Traitement  du  touv 
ingémeur-rnécanicieii . 
chargé  spécialement  du 
service  du  coak. 

(«)  Pour  établir  le  prix 
de  revieot  du  cuak,  I  on 
o'e  point  te  du  compte 
de  la  valeur  du  petit 
coek,  lequel  se  vend  au 
irimmum  4  fr-  O  -  9(1 
l'hectolitre. 


: 
i 
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N°  XXX. 


MODE  EMPLOYÉ  POUR  LES  RÉCEPTIONS  DE  CUARBO\S 


Les  réceptions  de  charbons  se  font  par  une  commission  composée  de  l'ingénieur- 
mécanicien  de  la  ligne,  d'un  ingénieur  à  convoquer,  et  du  sous-ingénieur-mécanicien 
chargé  du  service  de  la  fabrication  du  coak. 

Les  charbons  à  recevoir  sont  déposés  en  tas  réguliers  de  la  forme  ci-dessous ,  de 
manière  à  en  faciliter  le  cubage. 


\ 

/ 

I. 

1  ;  i  

r 

/ 

-s 

Ces  tas  ont  une  hauteur  moyenne  de  2™  50  au  moins  et  sont  faits  sur  un  terrain 
horizontal  ;  leurs  talus  sont  inclinés  à  45  degrés;  la  mise  en  tas  se  fait  par  les  soins  et 
parles  agents  de  l'entrepreneur. 

Pour  toutes  les  localités  où  les  charbons  arrivent  en  bateau,  chaque  bateau  doit 
former  un  tas. 

Dans  les  autres  localités  chaque  tas  doit  contenir  au  moins  cent  mètres  cubes  et  au 
plus  trois  cents  mètres  cubes  de  charbons. 

Le  cubage  a  lieu  en  prenaot  des  moyennes  entre  les  longueurs  ftb,  Aa  entre  les 
largeurs  Ce,  Dd  et  entre  les  hauteurs  prises  aux  quatre  points  A,  B,  C,  D. 

Le  cubage  a  toujours  lieu  en  déans  les  15  jours  qui  suivent  la  formation  du  tas. 
L'entrepreneur  (ou  son  délégué)  est  prévenu  du  jour  où  le  cubage  a  lieu  ,  afin  qu'il 
puisse  être  présent  à  l'opération. 

Avant  la  réception  des  charbons  on  fait  des  essais  dans  le  but  de  s'assurer  s'ils  sont 

40 
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rie  bonne  qualité,  c'est-à-dire  s'ils  produisent  la  quantité  de  coak  voulue  par  le  cahier 
des  charges  qui  règle  la  fourniture. 
Ces  essais  se  font  comme  suit  : 

35  hectolitres  de  charbon  pris  au  hasard  dans  le  tas,  sont  pe^és  très  exactement  et 
introduits  dans  le  four.  Procès-verbal  do  l'opération  de  l'enfournement  est  dressé  (tno- 
</à/e  u°  1  )  et  on  y  mentionne  le  n°  du  four  dans  lequel  le  charbon  a  été  enfourné , 
le  nc  du  tas  d'où  il  provient,  le  poids  du  charbon  et  l'heure  de  l'enfournement. 

Lorsque  la  carbonisation  du  charbon  est  terminée  ou  relire  le  coak  des  fours,  et  on 
dresse  encore  procès-verbal  de  l'opération  du  défournemeut.  Ce  procès-verbal  (n# 2) 
contient,  outre  les  renseignements  relatifs  à  l'enfournement: 

1"  L'heure  du  défournetnent  ; 

2*  La  durée  de  la  cuisson  ; 

3°  Les  quantités  de  coak,  petit  coak  et  cendres  ohleuues; 
4*  Le  poids  du  coak  retiré  des  fours  ; 

ô°  Le  produit  du  charbon  en  coak  évalué  par  cent  kilogrammes. 

Les  entrepreneurs  sont  toujours  invités  par  écrit  à  assister  aux  essais  des  charbons  et 
signent  les  procès-verbaux  d'enfournement  et  de  détournement. 

Lorsque  l'essai  du  charbon  est  terminé  et  qu'il  a  été  reconnu  que  le  produit  par 
cent  kilogrammes  est  suffisant,  on  essaie  le  coak  qui  en  provient,  dans  les  locomotives, 
afin  de  s'assurer  s'il  est  propre  à  l'alimentation  des  machines. 

Lorsque  cet  essai  a  prouvé  que  le  coak  est  de  bonne  qualité,  on  accepte  le  charbon 
et  on  dresse  un  procès-verbal  de  réception  (n°3)  mentionnant  le  n°  des  las,  le  lieu  de 
proveuauce  des  charbons  ,  la  contenance  des  tas  et  le  produit  des  charbons  par  cent 
kilogrammes  et  par  hectolitre. 

En  cas  de  doute ,  soit  sur  le  rendement  des  charbons ,  soit  sur  la  qualité  du  coak , 
l'on  fait  de  nouveaux  essais. 

Lorsque  les  charbons  sont  rebutés  soit  pour  défaut  de  rendement,  soit  par  suite  dp 
la  mauvaise  qualité  du  coak,  on  en  prévient  officiellement  le  fournisseur  en  lui  accor- 
dant un  délai  pour  l'enlèvement  des  charbons  non  acceptés  cl  le  remplacement  de 
ceux-ci  par  d'autres  de  bonne  qualité. 
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Modèle  n°  1. 


PROCÈS-VERBAL  D'ENFOURNEMENT. 

77  a  été  procédé  le  184  ,  aux  fours  à  coak  d  , 

à  l'enfournement  pour  essai  de  hectolitres  de  charbons  provenant  des  tas 
na         ,  fournis  d  par  M.  ,  en  vertu  de  l'adjudi- 

cation du 

Le  sieur 

Les  détails  de  l'enfournement  sont  consignés  au  tableau  ci-dessous  : 


tlr>  1.11. 


uenfourj  dani 

le  clisil'OJi 
g  «té 


NOMBRE 

d'Urctnlkircf 
de  ebarboo 
<n  fourni 


POIDS 
du  tliorbon 

prur  '-MiJi 


roios 

moyen  d'un 

lutctolitro 
4* 

charbon. 


BFIDE  DE  L'ERrOCRlSEMEM 


Communes'  Terminé 

1  1 


Heare 
moytDiie 


Obfervatiom 


; 
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Modèle  n°  CI. 


PROCÈS-VERBAL  DE  DÉFOURNEMENT. 

//  a  été  procédé  le  184  ,  aux  fours  à  coak  d 

au  défoumement  des         hectolitres  de  charbons  provenant  des  tas  n° 
fournis  à  par  M.  ,  en  vertu  de  V adjudicatio 

du  184  ,  dont  l'enfournement  pour  essai  a  eu  lieu  le  184 

Le  sieur 

Les  détails  du  défoumement  sont  consignés  au  tableau  ci-dessous  : 
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Modèle  h*  III. 


i:ii\RBO\s 


Auntie». 


PHOCÈS-VKRBAL. 


Nous  soussignés  membres  cfe  la  commission  de  réoeption,  nom 
sommes  reunis  aux  fours  à  coak  d  ,  h>  , 

à  l'effet  de  procéder  au  cubage  et  aux  essais  des  charbons  fournis  par 
le  sieur  ,  en  vertu  de  l'adjudication  du 

Le  sieur 

Les  charbons  à  recevoir  étaient  déposés  en  tas,  les  essais  ont 
donné  les  résultats  consignés  au  tableau  ci-dessous  : 


7  LIEU 

i\ 

a  I 


3 

-si 

-,  : 

r.  ■  = 
S  • 

a  • 


5ïî 

ï ,  : 

m 

in 


î  y 
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rBODl  IT  ODTtM 

Ju  J.j4h>»  tnûfumwmé, 


PltonilT  MOYEU 

le»  rtrtii  p*>  kecielit. 

i  ri  i  «  * 


PnODlIT*  OBTENU» 

pour  c)i*i|<l*  U». 


1  ! 

n 


M 


4t 
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Tableau  h*  XXXJ. 

État  comparati  f  de  la  consommation  du  coak  su  r  la  ligne  du  Midi,  pendant 
les  mois  de  janvier,  février  et  mars  1842. 


QUANTITÉS  TOTALES  DE  COAK 

cou  omis  , 

y  comprit  l'allumant  cl  le.»  auchian  J« 

roervr. 

m 

*  m 

^  E4  •  s» 
S  x  -  o 

Un 

ES)  DltTOl.ITS.SS. 

IX  kILOCKi  Mills. 

O  j<»  ti 
<■     2  m 
H  - 

a  * 

Si]  5 

K  j  1  • .  g 

«,«49 

124,215 

1,218 

102 

c  5  S  è.    /  1 G  derniers  jours  de  janvier. 

.   •  .3  •      /                       *  * 

.s  «j  *»a  1 

Il  si  \ 

S  ,690 

129,430 

1 ,567 

04 

.  T   •  f  ï  \ 
-         «   *   1>  1 

6,060 

212,100 

2,326 

91 

•o  H>  2  e  •=  1 
=  a  o  a  f 

4  *  2  £  S  1 

^  •  -       \  Mois  de  mars  

0  1  -J  6 

225,610 

2,750 

82 

Total  depuis  le  1 5  janvier.  *.  . 

16,204 

«07,140 

6,443 

88  W 

(o)  L  on  ii  pu  ,  depui»  le  dépôt  du  rapport  aux  Chambres,  constater  les  résultats  de  la  nimc  à  éxecution  du 
règlement  (annese  n»  XXXII)  sur  toutes  les  lignes  exploitées.  Depuis  le  16  casi  (842,  époque  de  le  mise  en 
ligueur  «Je  ce  règlement ,  jusqu'à  la  (in  du  même  moi*,  H  e  M  consommé  par  loi  locomotives  circulant  sur 
toutes  les  lignes,  26,825  hectolitres  de  coak  ou  938,875  kilogrammes;  le  nombre  de  lieues  parcourues  a  été 
de  12,-iGO;  U  consommation  moyenne  pat  licuc  a  donc  été  réduite  pendant  cette  première  quinmine  a 
75^,38. 
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ÎN°  XXXII. 


REGLEMENT 

Pour  la  comptabilité  du  coak  dettiné  à  ^alimentation  d*$  locomotives. 

Art.  J«».  Les  machinistes  soul  responsables  des  quantités  de  coak  qu'ils  emploient 
pour  l'alimentation  des  locomotives  qui  leur  sont  confiées. 

A«t.  2.  Il  sera  tenu,  avec  chaque  machiniste,  un  compte  courant  indiquant  les 
quantités  de  coak  qui  lui  seront  délivrées,  ie  nombre  de  lieues  qu'il  aura  parcourues 
au  moyen  de  ce  combustible  ei  le  nombre  d'heures  pendant  lesquelles  il  aura  entre- 
tenu le  feu  de  (a  locomotive  dans  les  stationnements. 

Art.  3.  L'administration  donnera,  à  titre  de  gratification  ou  de  prime,  à  chaque 
machiniste  une  part  dans  l'économie  que  ce  macbiniste  aura  faite  dans  le  combustible 
employé  è  l'alimentation  des  locomotives. 

Ait.  4.  A  cet  effet,  l'administiation  déterminera,  tous  les  trois  mois,  les  quantités 
maximum  de  coak  qu'elle  permettra  d'employer  pour  une  lieue  de  parcours  et  pour 
une  heure  de  stationnement  d'une  locomotive. 

Au  bout  de  chaque  mois  il  sera  dressé,  pour  chaque  machiniste,  un  état  du  nombre 
de  lieues  qu'il  aura  parcourues  et  du  uombre  d'heures  pendant  lesquelles  il  aura 
stationne  avec  une  machine  allumée. 

Les  tnaxima  précités  seront  appliqués  à  ces  nombres  et  feront  connaître  quelle  est 
la  quantité  maximum  de  coak  que  le  machiniste  aurait  pu  consommer  pendant  !*• 
mois.  La  différence  entre  cette  quantité  maximum  et  celle  qu'il  aura  réellement  con- 
sommée, représentera  l'économie  faite  par  le  machiniste.  Une  prime  de  25  centimes 
par  hectolitre  économisé  sera  allouée  au  machiniste  qui  aura  fait  cette  économie. 
A*t.  5.  Tous  les  machinistes  de  service  au  chemin,  de  fer  recevront  un  n9  d'ordre. 
Art.  6.  Dans  le  courant  de  chaque  mois  chaque  machiniste  recevra  de  la  direction 
et  par  l'intermédiaire  de  l'ingénieur-mécanicicn,  deux  cartes  contenant  chacune  cent 
coupons  ;  ces  deux  cartes  seront  de  deux  différentes  couleurs.  Les  coupons  de  l'une 
d'elles  seront  en  rouge  et  représenteront  des  bons  pour  cinq  hectolitres  de  coak;  les 
coupons  de  la  seconde  carte  seront  eu  bleu  et  représenteront  des  bons  pour  dix  hectol. 

Chaque  coupon  d'une  carte  portera  le  n»  du  machiniste  auquel  cette  carte  sera 
envoyée.  11  donnera  droit  à  ce  machioiste  et  à  lui  seul,  de  recevoir  5  ou  10  hectolitres, 
de  coak  dans  une  des  stations  de  la  ligne  qu'il  parcourt. 

Art.  7.  Les  coupons  en  question  formeront  une  monnaie  qui  aura  cours  entre  le 
macbiniste  dont  ils  porteront  le  n*  et  les  chefs  de  station  de  sa  ligne,  pour  l'échange 
du  coak. 

Les  chefs  de  station  ne  pourront  délivrer  de  coak  aux  machinistes  que  contre  uu 
coupon  et  ils  devront  justifier,  au  moyen  des  coupons  qu'ils  auront  reçus,  de  l'emploi 
du  coak  qui  aura  été  soit  fabriqué,  soit  expédié  dans  leur  station. 

D'autre  part,  le  nombre  de  coupons  qu'un  machiniste  aura  délivrés  dans  les  stations 
de  la  ligne  servira  à  établir  la  consommation  qu'il  aura  faite. 

Art.  8.  A  la  fin  de  chaque  mois  les  chefs  de  station  enverront  à  l'ingenieurméca- 
nicien  un  état  (  modèle  A  )  indiquant  le  nombre  d'hectolitres  de  coak  qu'ils  auront 


(  164  ) 


délivrés  pendant  le  mois  aux  machiuisles.  Les  coupons  qu'ils  auront  reçus  seront  joints 
à  cet  état  comme  pièces  è  l'appui. 

£n  même  temps,  les  chefs  des  stations  d'arrêt  enverront  6  l'ingénieur-mécanicien  un 
état  (modèle  B)  indiquant,  pour  chaque  machiniste  attaché  à  leur  station,  le  nombre 
de  lieues  qu'il  aura  parcourues  pendant  le  mois  et  le  nombre  d'heures  de  stationne- 
ment employées  à  entretenir  le  feu  de  la  locomotive,  soit  dans  leur  station,  soit  dans 
toute  autre,  où  le  machiniste  se  sera  arrêté.  Dans  ce  dernier  cas,  la  durée  du  station- 
nement sera  calculée  d'après  les  tableaux  de  service.  Dans  aucun  cas,  il  ne  sera  tenu 
compte  des  stationnements  qui  auront  eu  lieu  dans  un  trajet,  soit  que  ces  stationne- 
ments proviennent  de  la  faute  du  machiniste  ou  de  toute  autre  cause,  soit  môme  qu'ils 
aient  été  prévus  dans  la  marche  ordinaire  des  convois. 

L'ingénieur,  au  moven  de  ces  deux  états ,  en  dressera  un  troisième  {modèle  C)  qui 
indiquera,  pour  chaque  machiniste,  la  quantité  de  coak  qu'il  aura  reçue  dans  chaque 
station,  le  total  de  ces  quantités,  c'est-à-dire,  la  consommation  pendant  le  mois,  le 
travail  qu'il  aura  effectué,  tant  en  lieues  de  parcours,  qu'en  heures  de  stationnement, 
la  quantité  de  coak  maximum  qu'il  pouvait  consommer  pour  ce  travail,  et  enfin  l'éco- 
nomie qu'il  aura  faite  sur  cette  consommation  maximum. 

Cet  état,  certifié  par  l'ingénieur-mécanicieri,  sera  adressé  à  la  direction,  avec  les 
coupons  comme  pièces  à  l'appui.  Sur  le  vu  de  cette  pièce,  le  directeur  de  l'adminis- 
tration dressera  l'état  des  primes  à  accorder  à  chaque  machiniste. 

Art.  9.  Les  machinistes  ne  seront  pas  admis  à  réclamer  sur  le  nombre  de  coupons 
portant  leur  numéro,  que  les  chefs  de  station  auront  en  leur  possession.  Tout  coupon 
qui  se  trouvera  entre  les  mains  d'uu  chef  de  station  prouvera  que  ce  chef  de  station  a 
délivré  et  que  le  machiniste  a  consommé  la  quantité  de  coak  portée  sur  le  coupon. 

Art.  10.  Pour  donner  à  cet  égard  aux  machinistes  toutes  les  garanties  nécessaires, 
un  même  coupon  ne  pourra  plus  être  employé  une  seconde  fois  et  tous  les  coupons 
porteront,  en  chiffres  romains,  le  numéro  du  mois  pendant  lequel  ils  seront  valables. 
De  cette  manière,  il  ne  dépendra  que  d'eux  qu'aucun  coupon  ,  autre  que  ceux  qu'ils 
délivreront  eux-mêmes  contre  du  coak,  ne  leur  soit  porté  en  compte. 

Art.  1 1 .  L'allumage  des  machines  se  fera  au  moyen  du  coak  qui  sera  mis  à  la 
disposition  du  chef  d'atelier,  parle  chef  de  station,  contre  reçu  de  la  part  du  premier. 
Ces  reçus  consisteront  en  coupens  de  couleur  blanche  semblables  à  ceux  qui  seront 
délivrés  par  les  machinistes;  seulement,  au  lieu  de  porter  un  numéro  d'ordre,  ils 
devront  être  revêtus  de  la  signature  ou  du  paraphe  du  chef  d'atelier.  Ces  reçus  devront 
être  joints  également,  comme  pièces  à  l'appui,  à  l'état  mensuel  de  la  consommation  du 
coak,  que  les  chefs  de  station  doivent  envoyer  à  l'ingénieur-mécanicien  de  leur  ligne. 
La  quantité  de  coak  qui  pourra  être  employée  à  l'allumage  des  machines,  sera  déter- 
minée à  l'avance  et  en  même  temps  que  les  quantités  accordées  pour  les  parcours  et  les 
stationnements. 

Elles  ne  pourront  pas  être  dépassées  (1). 


(I)  L'on  avait  d'abord  fixé,  a  tilre  d'eimi,  les  morima  de  consommation,  dont  il  eat  parlé  *  l'art.  4  ci-dessus, 
uui  quantité*  suivantes 

2  hectolitres  de  coak,  par  lieue  de  parcours.,  pour  les  locomotives  de  14  pouces  ; 
I  '  id.  id.  id.  de  II  U  13  pouces  -, 

id.  par  heure  de  stationnement  ; 

10  id.  pour  l'allumage. 

Ces  deui  dernières  quantités  ayant  été  reconnues  trop  éloecs,  viennent  d  clro  réduilos ,  il  n'est  plus  alloue 
actuellement  que  : 

I  hectolitre  de  coak.  par  heure  de  stationnement,  et 
S  id.  pour  l'allumage. 
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MODÈLE  A. 
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iV  XXX III. 


TRANSPORT  DES  MARCHANDISES. 


Arrêté  ministériel  du  10  mars  1JJ41,  qui  ordonne  la  mise  en  adjudication  du 
camionage  des  marchandises,  sur  le  pied  du  cahier  des  charges  y  annexé. 

Le  ministre  des  travaux  publics, 

Vu  l'arrêté  royal  du  30  juin  1840,  portant  que  les  marchandises  et  paquets  seroni 
transportés  par  le  chemiu  de  fer,  et  remis  à  destination  par  l'entremise  de  l'adminis- 
tration ; 

Revu  l'arrêté  ministériel,  en  date  du  20  juillet  suivant,  qui  règle  les  conditions  <\<> 
ce  transport  des  marchandises  par  le  chemin  de  fer  ; 

Considérant  que  l'arrêté  royal  précité  n'a  pas  encore  reçu  son  entière  exécution , 
l'administration  s'étant  bornée  jusqu'à  ce  jour  à  ne  remettre  à  domicile  que  les  paquets 
et  colis  transportés  aux  taux  du  tarif  ti°  1  ; 

Considérant  qu'il  importe,  pour  la  facilité  du  commerce  et  aussi  dans  l'intérêt  du 
chemin  de  fer,  de  compléter  l'organisation  du  service  des  marchandises  eu  étendant  la 
remise  et  l'enlèvement  à  domicile,  par  l'intermédiaire  de  l'administratiou,  à  toutes  les 
marchandises  indistinctement  qui  seront  transportées  par  le  chemin  de  fer  ; 

Considérant  que  le  camionage,  tel  qu'il  est  organisé  aujourd'hui ,  ne  saurait  être 
appliqué  au  transport  à  domicile  des  marchandises  transportées  d'après  le  tarif  n°  2, 
qui  ne  comprend  point  le  camionage  ni  le  factage,  et  qu'en  conséquence  il  y  a  lieu 
d'instituer  la  remise  et  l'enlèvement  à  domicile,  de  telle  sorte  que  le  camionage  et  le 
factage  puissent,  facilement  et  d'une  manière  invariable,  être  portés  en  compte  à 
l'expéditeur  en-dessus  des  prix  du  tarif  qui  ne  comprend  point  ces  dépenses  ; 

Considérant  que  ce  nouveau  mode  de  camionage,  qui  consiste  à  taxer  le  transport  et 
l'enlèvement  à  domicile,  suivant  les  poids  à  transporter  ou  à  enlever,  aura  pour  résultat 
de  mieux  faire  connaître  au  commerce  les  prix  des  transports  par  le  chemin  de  fer.  et 
de  le  soustraire  ainsi  aux  exigences  d'intermédiaires  obligés, 

Arrête  : 

Art.  1".  Le  camionage  des  marchandises  sera  mis  en  adjudication  publique,  au\ 
clauses  et  conditions  du  cahier  des  charges,  arrêté  sous  la  date  de  ce  jour  et  joint  au 
présent  arrêté. 

Art.  2.  IL  sera  procédé  à  cette  adjudication,  le  mererdi  7  avril  1841,  à  11  heures 
du  matin,  à  l'hôtel  du  gouvernement  provincial,  rue  du  Chêne,  à  Bruxelles ,  par  devant 
M.  le  gouverneur  de  la  province,  assisté  de  M.  le  directeur  de  l'administration  des 
chemins  de  fer  en  exploitation. 

Art.  3.  L'adjudication  aura  lieu  par  soumissions  cachetées,  sur  timbre,  rédigées 
conformément  au  modèle  qui  se  trouve  joint  au  cahier  des  charges. 

Expédition  du  présent  arrêté  sera  adressée  4M.  le  gouverneur  de  la  province  de 
Brabant,  qui  est  chargé  d'eu  assurer  l'exécution;  pareille  expédition  sera  transmise 
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à  M.  le  directeur  de  l'administration  des  chemins  de  fer  en  exploitation,  à  M.  l'inspcc 
teur-général  des  ponts  et  chaussées  et  à  la  cour  des  comptes,  pour  information. 
Bruxelles,  le  10  mars  1841. 

Ch.  Rogier. 


CA1IIER  DES  CHARGES. 


Art.  I".  L'entreprise  a  pour  objet  le  camionage  pour  l'enlèvement  et  la  remise  à 
domicile  de  toutes  les  marchandises  indistinctement,  confiées  aux  soins  de  l'adminis- 
tration pour  transport  par  le  chemin  de  fer  et  remises  à  domicile. 

EHe  prendra  cours  au  I"  mai  1841,  pour  finir  au  31  décembre  1842. 

Art.  2.  Pendant  toute  la  durée  de  l'entreprise  ,  il  sera  mis,  en  tout  temps,  à  la 
disposition  de  l'administration  ,  le  nombre  de  voitures  ou  camions  nécessaires  pour 
effectuer  les  transports  mentionnés  à  l'art,  I". 

Art.  3.  Les  camions  et  voitures  seront  d'une  construction  solide,  au  besoin  sur 
ressorts,  et  appropriés  aux  différentes  sortes  de  marchandises,  d'une  forme  propre  à 
faciliter  le  chargement  et  le  déchargement.  Ils  devront  être  préalablement  agréés  par 
l'administration;  ils  seront  munis,  au  besoin,  des  cordes  et  bâches  nécessaires  et  por- 
teront l'inscription  Chemin  de  fer,  ainsi  qu'un  numéro  d'ordre,  dans  les  stations  où  le 
service  nécessitera  remploi  de  plusieurs  voitures. 

Art.  4.  Les  conducteurs  des  camions  devront  être  agréés  par  l'administration. 

Ces  conducteurs  porteront  l'uniforme  prescrit  et  seront  tenus  d'exécuter  les  ordres 
qu'ils  recevront  du  chef  de  la  station.  En  cas  d'insubordination,  ils  pourrout  être  ren- 
voyés et  seront  immédiatement  remplacés  parles  soins  de  l'entrepreneur. 

Art.  5.  Les  camions  devront  toujours  être  rendus  exactement  aux  stations  aux 
heures  qui  seront  fixées  par  l'administration.  L'entrepreneur  devra  se  conformer  aux 
ordres  de  service  qu'il  recevra  à  cet  effet. 

Art.  6.  A  chaque  arrivée  des  convois,  il  devra  toujours  se  trouver  aux  stations,  prêts 
à  être  chargés,  le  nombre  de  camions  ou  voilures  nécessaire  d'après  l'importance 
ordinaire  des  convois. 

Art.  7.  Les  camions  ou  voitures  seront  attelés  d'un  ou  de  plusieurs  chevaux,  suivant 
les  besoins  du  service. 

Les  chevaux  seront  forts  et  vigoureux  et  auront  un  harnachement  soigné  et  uniforme, 
sauf  le  cas  d'encombrement  où  des  chevaux  et  voitures  supplémentaires  seraient  immé- 
diatement nécessaires. 

Art.  8.  Le  transport  à  domicile  devra  s'effectuer  indistinctement  dans  toute  l'enceinte 
de  la  ville  ou  bourg,  rJour  laquelle  il  a  été  soumissionné,  ainsi  que  pour  les  faubourgs 
des  villes  en-deçà  des  premières  barrières. 

Au-delà  des  premières  barrières,  le  transport  n'est  plus  obligatoire  aux  prix  du  tarif. 

Art.  9.  Chaque  camion  sera,  pendant  sa  tournée,  accompagné  d'un  facteur  de 
l'administration  chargé  de  la  surveillance  et  de  la  remise  des  marchandises,  de  l'en- 
caissement du  port,  comprenant  factage,  débours,  etc. 

Les  conducteurs  seront,  pendant  la  tournée,  aux  ordres  de  cet  agent  et  devront 
surveiller  les  camions,  pendant  qu'il  fait  signer  le  registre  de  factage. 

Dans  les  stations,  le  chargement  et  le  déchargement  des  convois  ou  voitures  seront 
effectués  aux  frais  de  l'administration;  à  domicile,  ces  opérations  sont  à  la  charge  de 
l'entrepreneur. 
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Art.  10.  L  entrepreneur  ne  sera  responsable  des  pertes  ou  avar.es  survenues  air 
marchandises,  pendant  lenr  trajet  par  la  ville,  que  pour  autant  qu'il  soit  constaté  au. 
ces  pertes  ou  avaries  sont  le  résultat  de  la  négligence  de  ses  agents  ou  de  la  défectuosité 
de  sou  matériel. 


Akt.  11.  Les 


nderamtes  à  payer  pour  pertes  ou  avaries  de-  marchandises  dom 
I  entrepreneur  serait  déclaré  responsable ,  seront  déduites  des  sommes  a  lui  payer  eu 
exécution  de  son  contrat.  Dans  le  cas  où  ces  indemnités  dépasseraient  le  montant  des 
états  mensuels,  dont  il  sera  parié  a  l'art.  15,  elles  seront  recouvrées  sur  le  montant  d, 
son  cautionnement. 

Art.  12,  En  cas  de  suspension  totale  ou  partielle  do  service  de  camiona/se,  par  la 
faute  de  l  entrepreneur,  il  y  sera  pourvu  d'office  â  ses  frais.  ° 

Aut.  13.  Pour  garantie  de  ses  engagements,  l'entrepreneur  présentera,  à  Taxation 
de  I  administration,  deux  cautions  personnelles  et  solidaires,  qu'il  désignera  "dans  «, 
soumission  et  qui  la  signeront  avec  lui. 

Immédiatement  après  l'approbation  de  l'adjudication,  l'entrepreneur  versera  dans 
la  caisse  du  caissier-général  de  l'État,  un  cautionnement  en  numéraire  ou  en  bons  du 
trésor,  contre  quittance  qui  devra  contenir  l'imputation  pour  laquelle  le  caulionm- 
mentalieu. 

Le  montant  de  ce  cautionnement  sera  de  5,000  fr.  pour  les  stations  de  Bruxelles 

Anvers,  Aus  ou  Liège,  Gand,  Louvain,  Ostendc  et  Courlray; 
De  3,000  fr.  pour  les  stations  de  Tirlemont,  Malincs,  Termonde,  Bruges  et  St-Trond 
Dels500fr.  pour  les  stations  de  Hal,  Vilvordc,  Waremme,  Landen,  Wettcren  vi 

Deynze ; 

De  1,000  fr.  pour  les  autres  stations  comprises  au  présent  contrat. 

L'adjudicaUire  sera  tenu  d'informer  le  directeur  des  chemins  de  fer  en  exploitation 
du  jour  ou  il  effectuera  le  dépôt  du  cautionnement  précité. 

La  quittance  que  l'entrepreneur  aura  retirée  de  ce  dépôt,  devra  être  échangée  par 
lui,  dans  tes  bureaux  du  ministère  des  finances  (administration  du  trésor  public ) 
contre  un  récépissé  destiné  à  la  remplacer  ;  ce  récépissé  restera  entre  ses  mains  comm,' 
titre  de  dépôt,  jusqu'au  moment  du  remboursement,  lequel  ne  pourra  s'opérer  qu'en- 
suite d'une  autorisation  consignée  sur  cette  pièce  même  et  émanée  de  l'administration 
du  chemin  de  fer. 

Art  14.  Le  recouvrement  de  ce  cautionnement  serait  poursuivi  à  charge  de  l'enti,-. 
preneur  et  de  ses  cautions,  s'il  n'avait  pas  été  effectué  dans  le  délai  de  8  jours  après 
1  approbation  de  l'adjudication. 

Art.  15.  L'administration  du  trésor  public  paiera  directement,  sur  mandats 
M.  le  ministre  des  travaux  publics,  les  sommes  qui  devront  être  prélevées  sur  le  a 
tionnement. 

A*t.  10.  L'entrepreneur  désignera  un  domicile  réel  on  d'élection  où  lui  sera  adressée 
toute  correspondance  relative  à  son  entreprise. 

A*r.  17.  A  l'expiration  de  la  présente  entreprise  ou  en  cas  de  résiliation,  l'adminis- 
tration reprendra  le  matériel  de  l'entrepreneur,  au  prix  de  l'estimation  qui  en  avm 
faite  de  gré  à  gré  ou  è  dire  d'experts. 

L'administration  ne  sera  tenue,  dans  aucun  cas,  de  reprendre  les  chevaux  et  h- 
harnais. 

Art.  18.  Les  paiements  des  sommes  dues  à  l'entrepreneur,  pour  camionage,  auront 
heu  dans  les  vingt  jours  qui  suivront  l'expiration  de  chaque  mois,  sur  états  mensuels 
dressés  par  le  chef  de  la  station,  d'après  les  feuilles  de  factage  acceptées  par  l'entre- 
preneur et  visées  par  un  des  inspecteurs  et  par  le  directeur  de  l'administration. 

Ces  états  seront  transmis,  par  l'intermédiaire  de  M.  le  ministre  des  travaux  publie». 
*  M.  le  régisseur  comptable,  qui  est  chargé  d'en  opérer  la  liquidation.  Toutefois,  la 
s0,(lrne  duc  pour  le  premier  mois  du  service,  restera  en  garantie,  pendant  toute  l.-t 


.1. 

au- 
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durée  du  contrat,  et  le  paiement  ne  pourra  eu  être  exigé  que  lorsque  le  coutrat  sera 
expiré  ou  aura  été  résilié. 

Art.  19.  Toutes  contestations  qui  pourraient  s'élever  entre  l'administration  et 
l'entrepreneur,  seront  soumises  à  trois  arbitres,  qui  statueront  définitivement,  les 
parties  contractantes  renonçant  à  attaquer  la  décision  des  arbitres  par  aucun  moyen 
d'opposition,  d'appel  ou  de  cassation.  Les  parties  désignent  pour  leurs  arbitres  com- 
muns, respectivement  dans  chaque  province  dont  dépend  la  localité  pour  laquelle 
l'entreprise  du  camionage  est  faite,  savoir  :  Le  président  du  tribunal  de  première 
instance,  le  président  de  la  chambre  de  commerce,  ainsi  qu'un  membre  de  la  députa- 
lion  permanente  du  conseil  provincial,  à  désigner  par  M.  le  gouverneur. 

Art.  20.  L'adjudication  aura  lieu  par  soumissions  cachetées,  par-devant  le  gouver- 
neur de  la  province  du  Brabant ,  assisté  du  directeur  des  chemins  de  fer  en  exploi- 
tation. 

Les  concurrents  déposeront,  dans  une  boite  à  ce  destinée  et  dont  le  gouverneur 
aura  la  clef,  leur  soumission,  sous  enveloppe  cachetée  et  ayant  pour  suscription  : 
Soumission  pour  l'entreprise  du  camionage  dans  la  ville  ou  bourg  de 

Art.  21.  L'adjudication  a  lieu  pour  le  camionage  dans  les  villes  et  bourgs  ci-après  : 

1°  Bruxelles  (stations  du  Nord  et  du  Midi), 
2°  Vilvorde, 
3°  Malines , 
4-  Duffel, 
5°  Contich, 
6°  Vieux-Dieu, 
7»  Anvers, 
8"  Capelle , 
9°  Malderen , 
10e  Termonde  , 
11°  Wetteren, 
12*  Gand, 
13°  Aeltre , 
14°  Bruges, 
15°  Ostende  , 
16°  Deynze , 
17°  Waercghem, 
l8°Harlebeke, 
19°  Courtray, 
20e  Haecht, 
2V  Louvain, 
22°  Tirlemont , 
23"  Vertryk  , 
24°  Landen , 
25°  St-Trond , 
26°  Waremme, 
27°  Fexhe , 
28'  Hal , 
29°  Tubise , 

30»  Ans,  pour  Liège,  jusqu'au  moment  de  l'établissement  du  service  des  plac 

inclinés , 
31°  Audeghem,  pour  Alost. 

Art.  22.  Chaque  soumission  devra  être  sur  timbre,  rédigée  conformément  a 
modèle  annexé  au  présent  cahier  des  charges. 


(  m> 

Les  soumissions  devront  contenir  exactement  les  noms  et  prénoms  du  soumission- 
naire et  de  ses  cautions. 

Les  bordereaux  des  soumissionnaires  indiqueront  exactement,  en  toutes  lettres,  les 
prix  effectifs  en  centimes  auxquels  le  soumissionnaire  s'engage  à  effectuer  le  camionage 
pour  chaque  espèce  de  transport. 

Art.  23.  Au  jour  et  à  l'heure  fixés  par  le  ministre  des  travaux  publics,  le  conseil 
d'adjudication  procédera,  en  séance  publique,  à  l'ouverture  des  soumissions  et  dressera 
procès-verbal  de  l'opération. 

Les  soumissions  et  le  procès-verbal  seront  transmis  au  ministre  des  travaux  publics. 

Le  ministre  des  travaux  publics  se  réserve  de  faire  choix  de  l'entrepreneur  parmi 
les  soumissionnaires  qui  se  seront  présentés  pour  concourir  à  l'adjudication  et  de 
l'agréer  en  cette  qualité,  sous  la  garantie  de  ses  cautions,  sans  être  tenu  de  motiver 
son  choix. 

Il  pourra,  de  plus,  ne  donner  aucune  suite  à  l'adjudication  et  en  ordonner  une 
nouvelle. 

Aht.  24.  L'entrepreneur  paiera  tous  les  frais  quelconques  concernant  son  entre- 
prise, tels  que  les  frais  d'impression,  d'avertissements,  de  timbre,  d'enregistre- 
ment, etc.,  et  autres  résultant  de  l'adjudication. 

Le  paiement  des  frais  d'impression  sera  réparti  entre  les  divers  adjudicataires  de 
chacun  des  lots. 

Bruxelles,  le  10  mars  1841. 

Le  ministre  des  travaux  publics, 
Ch.  Rogikk. 
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Moyenne  des  évaluations  de  l'administration ,  pour  le  factage  dans  les 

différentes  villes. 


DESIGNATION  DES  TRAASPOUTS. 


M IX  DU  CAMIOHACI 

il noient» 
II  CIUKC8JIÏST 

•u 

A  BMICItl. 


I.  Factage  pour  la  remite  à  domicile. 

5  1er.  Marchandises  et  articles  dits  de  diligences,  finances,  papiers,  va- 
leurs, etc.,  par  colis  ou  paquets  : 

V  Du  poids  de  50  kilog.  et  au-dessous  

'2"  Du  poids  de  50  à  100  kilog.  .  .  .  ,  

5  2.  Bagages  de  voyageurs,  portant  une  même  adresse,  par  chaque  50  kilog. 
de  poids.  ,  ,  

5  o.  Marchandises  ordinaires,  suivant  les  catégories  établies  pour  le  che- 
min de  fer  par  le  tarif  n°  2,  approuvé  le  19  juillet  1840  ;  au-dessous  de 
100  kilog.  leur  poids  sera  compté  pour  100  kilog.,  savoir  : 

A.  Pour  la  lre  catégorie,  à  raison  de  

B.  Id.    2*  id.   -  

C.  Id.    3'  id.   

Au-delà  de  100 kilog.,  le  poids  sera  compté  de  10  en  10  kilog..  comme 
tait  : 

A.  Four  la  1"  catégorie,  à  raison  de  

B.  Id.    2  id.   

C.  Id.    8*  id.   

II.  Factage  entre  le  hureau  de  réception  en  ville  et  la  station  de  départ. 
Marchandises,  articles  et  colis  de  toute  nature  : 

Par  voyage  d'un  camion  ordinaire,  quel  que  soit,  le  poids  du  chargement. 

Jll.  Factage  pour  prise  de  marchandises  à  domicile  chet  les  négociants. 
Parties  de  marchandises  excédant  50  kilog.  au  moins,  par  chaque  50  kilog. 

IV.  Factage  pour  le  transport  des  marchandises  entre  les  stations  du  Nord 
et  du  Midi,  à  Bruxelles,  jusqu'à  l'achèvement  du  rail-way  de  jonction 
à  établir  entre  ces  deux  station*. 

Marchandises,  articles  et  colis  de  toute  nature  : 

Pur  voyage  d'un  camion  ordinaire,  quel  que  soit  le  poids  du  chargement. 
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MODÈLE  DE  SOUMISSION. 


Je  soussigné  (noms  cl  prénoms),  demeurant  à  rue   ., 

><«...,  m'engage,  sur  ma  personne  et  mes  biens,  meubles  et  immeubles,  a  faire,  au.c 
clauses  et  conditions  du  devis  et  cahier  des  charges  approuvé  le  10  mars  1841,  par 
M.  le  ministre  des  travaux  publics,  le  service  du  camionage  de  la  ville  ou  du  bourg 

de  ,  comprenant  les  transports  indiques  dans  le  tableau  suivant, 

moyennant  les  prix  indiques  en  regard  de  chaque  espèce  de  transport. 


DÉSIGNATION  DES  TRANSPORTS. 


PMX  DU  CAUlOV»Gt 

cohMUBUXT  U  CIliaCtWTT  01 
Il  DÉCOi»CEMIM  »  BON1CIIE. 


tW   Cllttlll.       U  ItilII)  L!T1>1' 


I.  Factage  pour  la  remise  à  domicile. 

$  1e*.  Marchandises  et  articles  dits  rf^  diligences,  finances,  papiers, 
valeurs,  etc.,  par  colis  ou  paquete  : 

1"  Du  poids  de  50  kilog.  el  au-dessous  

2»  Du  poids  de  60  à  100  kilog  

§  2.  Dagagcs  de  voyageurs,  portant  une  même  adresse,  par  chaque 
50  kilog.  de  poids  .  

%  ?>.  Marchandises  ordinaires,  suivant  les  catégories  établies  pour  le 
chemin  do  fer,  par  le  tarif  n"  2,  approuvé  le  10  juillet  1840;  au-des- 
sous de  100  kilog.  leur  poids  sera  compté  pour  100  kilog.,  savoir  : 

A.  Pour  la  lrc  catégorie,  à  raison  de  

Id  *  1 1 J  - 

C.      Id.    3»  id.   

Au-delà  de  100  kilog.,  lo  poids  sera  compte  de  10  en  10  kilog., 
comme  suit  : 

A.  Pour  lo  1'*  catégorie,  à  raison  de  

B.  M.     2°  id.   

C.  Id.     &'  îd.   

II.  Factage  entre  le  bureau  de  réception  en  ville  et  la  station  de  départ.  . 

Marchandises,  articles  et  colis  de  toute  nature  : 

Par  voyage  d'un  camion  ordinaire,  quelque  soit  lepoids  du  chargement. 


Fr. 
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DÉSIGNATION  DES  TRANSPORTS. 


PilIX  DU  CAMIOllIVGB 
coamiin*T  n  c  iuhsibi.it  oir 
ie  p  i c  h  »  h  n 1  a  tn  t  k  nouent. 


ta  mirent»      >x  tniTt»  miih 


III.  Factage  pour  prise  de  marchandise»  à  domicile  chez  les  négociants. 

Parties  de  marchandises  excédant  50  kilog.  au  moins,  par  chaque 
150  kilog  

IV.  Factage  pour  le  transport  des  marchandises  entre  les  stations  du 
Nord  et  du  Midi,  à  Bruxelles,  jusqu'à  l'achèvement  du  rail-way  de 
jonction  à  établir  entre  ces  deux  stations. 

Marchandises,  articles  et  colis  de  toute  nature  : 

Par  voyage  d'un  camion  ordinaire,  quel  que  soit  le  poids  du  chargement 


Pr.  c 


Je  présente  pour  mes  cautions  les  sieurs  (noms,  prénoms  et  domicile),  lesquels 
s'engagent  solidairement  avec  moi,  comme  entrepreneurs  principaux,  renonçant  à  toute 
exception  ou  bénéfice. 

Fait  à  ,  le  184  . 


Les  cautions, 


Le  soumissionnaire. 


Arrêté  ministériel  du  10  avril  1841,  portant  décision  sur  l'adjudication  du 

catnionage. 


Le  ministre  des  travaux  publics, 

Va  le  procès-verbal  d'ouverture  des  soumissions  déposées  i  l'adjudication  publique, 
qui  a  eu  lieu  le  7  avril  1841,  pour  l'entreprise  du  ca mi o nage  des  marchandises  con- 
fiées aux  soins  de  l'administration,  pour  être  transportées  par  le  chemin  de  fer  et 
remises  à  domicile  chez  les  destinataires  là  où  se  trouvent  établies  des  stations  du 
chemin  de  fer; 

Vu  lesdites  soumissions,  au  nombre  de  trente  ; 

Vu  le  rapport  de  M.  le  directeur  de  l'administration  des  chemins  de  fer  en  exploita- 
tion, en  date  du  8  avril  1841,  3e  bureau,  n°  20; 

Considérant  qu'en  appliquant  les  prix  des  soumissions  au  mouvement  réel  des 
marchandises,  pendant  la  période  d'uu  mois,  on  trouve  que  les  prix  les  plus  avanta- 
geux au  trésor  ont  été  offerts,  savoir  : 

Pour  Bruxelles,  par  les  sieurs  Weverberg,  frère»  ; 
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Pour  Gaud,  par  les  sieurs  Delige,  frères; 

Pour  Anvers,  par  le  sieur  Detige-Cnaps,  de  Bruxelles  ; 

Pour  les  villes  de  Louvain  et  de  Tirlemont,  par  le  sieur  Vao  Munster,  de  Louvain  ; 

Pour  Ans  (Liège),  par  le  sieur  Detige-Bcuret  ; 

Pour  Bruges,  par  le  sieur  Montack  ; 

Pour  Courtray,  par  le  sieur  Joseph  Kriockaert  ; 

Enfin,  pour  Osteodc,  par  le  sieur  Delsart. 

Considérant  que  les  soumissions  déposées  pour  les  autres  villes  ne  sont  pas  aussi 
avantageuses  au  trésor, 

Arrête  : 

Aht.  I".  Sont  déclarés  adjudicataires,  savoir  : 

Les  sieurs  Wcverberg,  frères,  du  camionage  dans  la  ville  de  Bruxelles,  à  condition 
que  les  prix  de  1 3  et  20  cent.,  portés  aux  1*  et  2*  du  $  1",  art.  1e',  et  celui  de  20  ceot. , 
porté  au  §  2  du  même  art.  1"  du  bordereau  annexe  à  la  soumission,  soient  remplacés 
respectivement  par  10,  14  et  13  cent.  ; 

Les  sieurs  Dctige,  frères,  du  camionage  dans  la  ville  de  Gand,  à  la  condition  de 
remplacer  par  15  et  10  cent,  les  prix  de  20  et  20  cent.,  portés  au  2»  du  §  I"  et  au  §  2 
de  l'art.  l*rdu  bordereau  annexé  à  leur  soumission  : 

Le  sieur  Detige-Cnaps,  du  camionage  dans  la  ville  d'Anvers,  à  condition  que  les 
prix  de  1 3  ei  20  cent. ,  portés  aux  1»  et  2*  du  $  1  art.  1",  et  celui  de  20  cent.,  porté 
au  §  2  du  même  art.  1"  du  bordereau  annexé  à  sa  soumission,  soient  remplacés  res- 
pectivement par  10,  15  et  13  cent.  ; 

Le  sieur  Louis  Van  Munster,  du  camionage  dans  la  ville  de  Louvain,  à  condition  qu'il 
consente  è  remplacer  les  prix  de  13  et  18  cent.,  portés  au  1°  et  au  2*  du  $  l*1  de 
l'art.  I",  et  celui  de  15  cent.,  porté  au  §2  du  même  art.  1er  du  bordereau  annexé  à  sa 
soumission,  par  les  prix  respectifs  suivants  :  10,  14  et  10  cent.  ; 

Le  sieur  Louis  Van  Munster  de  Louvain,  du  camionage  dans  la  ville  de  Tirlemont; 

Le  sieur  Detigc-Beurct,  du  camionage  pour  Ans  (Liège)  ; 

Le  sieur  Pierre  Montack,  du  camiouage  dans  la  ville  de  Bruges; 

Le  sieur  Joseph  Delsart,  du  camionage  dans  la  ville  d'Ostende,  à  condition  qu'il 
porte  à  5  cent,  le  prix  de  8  cent,  qu'il  a  demandé  à  l'art.  3  du  bordereau  de  sa  sou- 
mission ; 

Enfin,  le  sieur  Joseph  Koockaert,  du  camionage  dans  la  ville  do  Courtray. 

Art.  2.  Il  est  entendu  que  les  entrepreneurs  susnommés  n 'auront  droit  au  prix  fixé 
par  50  kilog.  pour  la  marchandise  à  enlever  au  domicile  de  l'expéditeur,  que  pour 
autant  que  celte  marchandise  soit  conduite  directement  à  la  station  de  départ.  Toute- 
fois ils  pourront  la  conduire  dans  les  bureaux  situés  dans  l'intérieur  des  villes,  pour 
en  faire  des  chargements  complets,  mais,  dans  ce  cas,  ils  n'auront  droit  qu'au  prix 
soumissionné  pour  le  transport  du  bureau  central  à  la  station  de  départ,  de  telle  sorte 
que  le  prix  d'enlèvement  à  domicile  et  de  transport  du  bureau  central  à  la  station,  ne 
pourront  jamais  s'ajouter  pour  le  transport  des  mêmes  marchandises. 

Art.  3.  L'administration  se  réserve  formellement  d'apporter  dans  ses  tarifs  tels 
changements  qu'elle  jugera  nécessaires  dans  l'intérêt  du  commerce  ou  du  trésor  et  de 
faire  passer  telle  marchandise  d'une  catégorie  a  une  autre  catégorie,  sans  que  l'entre- 
preneur puisse  prétendre,  de  ces  deux  chefs,  à  aucune  indemnité,  de  quelque  nature 
que  ce  puisse  être. 

Art.  4.  Les  clauses  des  art.  2  et  3  qui  précèdent  et  les  conditions  particulières  aux- 
quelles chacun  des  entrepreneurs  susnommés  est  déclaré  adjudicataire,  auront  même 
force  et  valeur  que  si  elles  étaient  textuellement  insérées  au  cahier  des  charges  n°  50. 
approuvé  le  10  mars  1841 ,  et  dans  leurs  soumissions  respectives. 
Art.  5.  Sont  acceptés  comme  cautions  de  ces  entrepreneurs,  savoir  : 
Des  sieurs  Weverberg,  frètes,  adjudicataires  du  camionage  dans  la  ville  de  Bruxelles, 
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le  sieur  Detige-Cnaps,  demeurant  à  Bruxelles,  et  le  sieur  Detige-Bcuret,  demeurant  à 
Liège; 

Des  sieurs  Detige,  frères,  adjudicataires  du  camionage  dans  la  ville  de  Gand,  le 
sieur  Henri  Weverberg,  demeurantà  Bruxelles,  et  le  sieur  A.  Detige,  demeurant  à  Ans  ; 

Du  sieur  Detige-Cnaps,  adjudicataire  du  camionage  dans  la  ville  d'Anvers,  le  sieur 
Josse  Weverberg,  demeurant  à  Bruxelles ,  et  le  sieur  Delige-Beuret ,  demeurant  a 
Liège; 

Du  sieur  Van  Munster,  adjudicataire  du  camionage  dans  les  villes  de  Louvain  et  de 
Tirlemont.  le  sieur  François  De  Joncker,  négociant  à  Bruxelles,  et  le  sieur  Ch.  Ham- 
broek,  de  Louvain  ; 

Du  sieur  Detige-Beuret,  adjudicataire  du  camionage  pour  Ans  (Liège),  les  sieurs 
Henri  Weverberg  et  Josse  Weverberg,  domiciliés  à  Bruxelles; 

Du  sieur  Pierre  Montack,  adjudicataire  du  camionage  dans  la  ville  de  Bruges,  les 
sieurs  François  Montack  et  Louis-Paul  Montack,  domiciliés  à  Bruges; 

Du  sieur  Delsart,  adjudicataire  du  camionage  dans  la  ville  d'Ostende,  le  sieur 
Adolphe  Tamise,  négociant  à  Bruxelles,  et  Pierre  Montack,  maître  de  poste  à  Bruges; 

Enfin,  du  sieur  Joseph  Knockaert,  adjudicataire  du  camionage  dans  la  ville  de 
Courtray,  le  sieur  Dominique  Sacys,  demeurant  à  Bruges,  et  le  sieur  Jean  Dujardin, 
négociaut  à  Courtray. 

Art.  6.  Ceux  des  entrepreneurs  dont  les  soumissions  sont  modifiées  par  suite  des 
stipulations  du  présent  arrêté,  seront  tenus  d'adhérer  à  ces  modifications,  avant  d'èlre 
recounus  adjudicataires  définitifs. 

Art.  7.  Il  sera  statué  ultérieurement  à  l'égard  des  soumissions  déposées  pour  le 
camionage  dans  les  villes  et  bourgs  non  mentionnés  dans  le  présent  arrêté. 

Expédition  du  présent  arrêté  sera  adressée  à  M.  le  directeur  de  l'administration 
des  chemins  de  fer  en  exploitation,  qui  est  chargé  d'en  assurer  l'exécution  ;  pareille 
expédition  sera  transmise  à  M.  le  directeur  de  la  régie,  à  M.  le  gouverneur  de  la  pro- 
vince de  Brabant  et  à  la  cour  des  comptes,  pour  information. 

Bruxelles,  le  10  avril  1341. 

Ch.  Rogier. 
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SOUMISSION 

Pour  le  factage  et  le  camionage  des  marchandise» 

Je  soussigné  ,  demeurant  à    .    .    .  . 

rue  n*  .    .       m'engage,  sur  ma  personne  et  mes  biens,  meubles  et 

immeubles,  à  faire,  aux  conditions  ci-après  détaillées,  le  service  de  la  prise  et  de  la  remis, 
à  domicile  des  marchandises  pour  la  station  de  

Art.  1".  L'entreprise  a  pour  objet  le  factage  des  marchandises  en  destination  ou  en 
départ  de    ......  que  l'administration  fera  remettre  ou  enlever  à  domicile; 

ce  service  comprend  la  conduite,  le  camionage,  l'encaissement  des  frais  de  transport , 
débours,  etc.,  le  tout  sous  la  responsabilité  de  l'entrepreneur. 

Elle  prendra  cours  le  

Aa*.  2.  L'entrepreneur  fournira  le  matériel  de  voitures,  bâches  et  cerceaux  néces- 
saires à  son  entreprise,  ainsi  que  les  chevaux  qui  seront  vigoureux  et  porteront  un 
harnachement  uniforme. 

AnT.  3.  Les  facteurs  et  conducteurs  de  l'entrepreneur  devront  porter,  à  leurs  frais, 
l'uniforme  prescrit  et  seront  tenus  d'exécuter  les  ordres  du  chef  de  station.  Eu  cas 
d'insubordination  de  leur  part,  l'entrepreneur  devra  pourvoir  à  leur  remplacement; 
s'il  se  refusait  à  obtempérer  à  l'invitation  qui  lui  en  sera  faite,  l'administration  1rs 
remplacera  d'office. 

L'entrepreneur  s'oblige  à  choisir  son  personnel  de  facteurs  parmi  ceux  que  le  chan- 
gement dans  le  service  rendra  disponibles;  il  est  entendu  toutefois  que  l'administration 
n'assume  de  ce  chef  aucune  responsabilité  et  qu'il  demeure  libre  de  congédier  ces 
agents,  s'il  a  lieu  de  se  plaindre  de  leur  infidélité  ou  de  leur  négligence  en  se  confor- 
mant, pour  leur  remplacement,  aux  conditions  indiquées  ci-dessus. 

Art.  4.  L'entretien  des  voitures,  des  harnais,  la  nourriture  des  chevaux,  le  salaire 
des  facteurs  et  voituriers  demeurent  exclusivement  à  la  charge  de  l'entrepreneur. 

Art.  5.  L'entrepreneur  devra  avoir  constamment  et  à  ses  frais,  à  la  station,  un  fondé 
de  pouvoir  muni  d'une  procuration  régulière,  pour  donner  aux  employés  de  l'admi- 
nistration décharge  des  marchandises  qu'il  recevra. 

Art.  6.  Les  voitures  devront  toujours  être  rendues  exactement  à  la  station,  aux 
heures  fixées  par  l'administration;  l'entrepreneur  se  conformera  aux  ordres  de  service 
qu'il  recevra  pour  assurer  le  prompt  enlèvement  des  marchandises  de  la  station  ou  de 
chez  l'expéditeur,  pour  les  conduire  à  domicile  ou  à  la  station. 

Art.  7.  En  cas  de  suspension  totale  ou  partielle  du  service,  par  suite  d'une  cause 
étrangère  à  l'administration,  celle-ci  y  pourvoira  par  des  marchés  d'urgence,  aux  trais 
de  l'entrepreneur,  contre  lequel  elle  fera,  en  outre,  valoir  au  besoin,  ses  droits  &  des 
dommages-intérêts,  de  même  que  pour  toute  infraction  aux  clauses  qui  précédent. 

Art.  8.  Le  chargement  des  marchandises  sur  les  toitures  s'effectuera  aux  frais  de 
l'administration  j  quant  aux  chargements  et  aux  déchargements  à  domicile,  ils  auront 
lieu  aux  frais  de  l'entrepreneur.  Il  est  entendu  que,  dans  la  station  ainsi  qu'au  bureau 
de  réception  en  ville,  les  facteurs  et  conducteurs  de  camions  aideront,  au  besoin,  les 
Ouvriers  de  l'administration  a  charger  les  voitures. 

Art.  9.  L'entrepreneur  est  responsable  des  marchandises  qui  lui  sont  confiées,  du 
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moment  où  son  abêtit  en  a  donné  décharge;  celte  formalité  remplie,  elles  soûl  censées 
lui  avoir  été  remises  en  bon  état;  sa  responsabilité  dure  jusqu'à  ce  que  le  destinataire 
ait  signé  le  livre  de  factage. 

Art.  10.  Les  indemnités  à  payer  pour  pertes  et  avaries  survenues  à  des  marchan- 
dises, pendant  le  trajet  de  la  station  au  domicile  du  destinataire,  ainsi  que  du  domicile 
de  l'expéditeur  à  la  station,  ou  pour  retard  dans  In  remise,  seront  acquittées  par  l'entre- 
preneur aux  intéressés,  aussitôt  après  l'évaluation,  sinon  le  montant  en  sera  déduit  des 
sommes  à  lui  payer  en  exécution  de  son  contrat,  et,  eu  cas  d'insuffisance  de  celles-ci , 
recouvré  sur  son  cautionnement. 

Art.  U.  Les  facteurs  seront  munis  de  deux  registres  conformes  aux  modèles 
ci-annexés,  l'un  pour  les  jours  paire,  l'autre  pour  les  jours  impairs;  le  commis  aux 
marchandises,  après  avoir  inscrit  sur  l'un  de  ces  registres  les  marchandises  à  remettre 
à  domicile,  eu  fera  la  délivrance  contre  décharge  au  facteur,  qui,  dès-lors,  deviendra 
responsable  de  la  prompte  livraison  de  ces  marchandises  en  bon  état  aux  destinataires. 

Toutes  sommes  portées  à  recevoir  sur  les  registres  de  factage  seront,  après  chaque 
tournée,  immédiatement  versées  par  les  facteurs  eutre  les  mains  du  chef  de  bureau; 
ils  devront  aussi  remettre,  suivant  qu'ils  en  aurout  reçu  l'ordre,  soit  au  bureau  en  ville, 
soit  à  la  station,  les  articles  refusés  ou  dont  les  destinataires  seraient  inconnus. 

L'employé  qui  recevra  ces  objets  émargera  le  livre  de  factage,  pour  la  décharge  de 
l'entrepreneur  qui  ne  recevra  du  chef  de  ce  retour  aucune  indemnité;  il  ne  lui  sera 
payé  en  ce  cas  que  le  simple  prix  stipulé  pour  la  remise  à  domicile. 

Le  compte  de  l'entrepreneur  sera  immédiatement  réglé  sur  les  registres  après 
chaque  tournée,  et  l'on  indiquera  en  môme  temps  dans  la  colonne  d'observations, 
l'heure  de  départ  de  chaque  camion. 

Art.  12.  11  sera  payé  à  l'entrepreneur,  pour  chaque  expédition  de  marchandises 
de  toute  espèce,  ou  pour  chaque  partie  de  bagages  figurant  sur  une  même  lettre  de 
voiture  ou  portant  l'adresse  du  même  domicile  : 

Du  poids  de  100  kilog.  et  au-dessous  fr. 

Pour  celles  au-dessus  de  100  kilog.,  par  100  kilog  

Pour  transport  et  responsabilité,  du  bureau  de  réception  en  ville  à  la 
station,  par  camion  de  1,000  kilog.  et  au-dessous  

Pour  la  prise  à  domicile,  transport  à  la  station  et  responsabilité  pen- 
dant le  parcours,  par  100  kilog  

Art.  13.  L'administration  se  réserve  le  droit  d'apporter  aux  conditions  de  se> 
tarifs  tels  changements  qu'elle  jugera  nécessaires  dans  l'intérêt  du  commerce  et 
du  trésor. 

Art.  14.  Pour  garantie  de  ses  engagements,  l'entrepreneur  présente  à  l'approbation 
de  l'administration  et  comme  cautions  personnelles,  les  sieurs  

Immédiatement  après  l'approbation  de  la  soumission  par  M.  le  ministre  des  travaux 
publics,  l'entrepreneur  versera  dans  la  caisse  du  caissier-général  de  l'État,  un  caution- 
nement de  fr.  .  .  .  en  munéraire  ou  en  bons  du  trésor,  contre  quittance  qui  devra 
contenir  l'imputation  pour  laquelle  le  cautionnement  a  eu  lieu. 

Il  sera  tenu  d'informer  le  directeur  de  l'administration  des  chemins  de  fer  en  exploi- 
tation du  jour  où  le  cautionnement  aura  été  versé  ;  la  quittance  de  ce  dépôt  sera 
échangée  par  l'entrepreneur  au  ministère  des  finances  (administration  du  trésor  public) , 
contre  un  récépissé,  lequel  restera  entre  ses  mains  jusqu'à  l'époque  du  rembourse- 
ment; une  autorisation  spéciale  consignée  sur  cette  pièce  et  émanée  du  chemin  de 
fer,  sera  indispensable  pour  autoriser  le  remboursement  des  valeurs  qu'elle  repré- 
sentera. 

Art.  15.  Le  cautionnement  sera  versé  dans  les  huit  jours  de  l'approbation  de  la 
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soumission}  ce  délai  écoulé,  l'administration  se  réserve  le  droit  d'en  poursuivra  \o 
recouvrement  à  charge  de  l'entrcpreueur  et  de  ses  cautions. 

Art.  16.  L'administration  du  trésor  public  paiera  directement  sur  mandat  de  M.  le 
ministre  des  travaux  publics,  les  sommes  qui  devront  être  prélevées  sur  le  caution- 
nement. 

Art.  17.  Les  paiements  des  sommes  dues  à  l'entrepreneur  pour  son  service,  auront 
lieu  dans  les  vingt  jours  qui  suivront  l'expiration  de  chaque  mois,  sur  états  mensuels 
dressés  par  le  chef  de  station,  d'après  les  registres  de  factage,  acceptés  par  l'entre- 
preneur, et  visés  par  l'inspecteur  chef  du  service  des  transports  et  par  le  directeur 
l'administration. 

Ces  étals  seront  transmis  à  M.  le  ministre  des  travaux  publics  qui  en  ordonnera  la 
liquidation. 

Art.  18.  Chacune  des  parties  se  réserve  le  droit  de  résilier  le  présent  contrat  par 
un  avertissement  signifié  un  mois  d'avance  à  l'autre  partie. 

Art.  19.  L'entrepreneur  paiera  tous  les  frais  concernant  son  entreprise,  tels  que 
les  frais  d'impression,  d'avertissement,  de  timbre,  d'euregistrement  et  autres,  résultant 
de  la  présente  soumission. 

Fait  en  triple,  à    .    .    .       le  184 
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Tableau  N°  XXXVI. 

État  des  sommes  payées  mensuellement  aux  entrepreneurs }  pour  le  service  du 
camionage  dans  les  diverses  stations,  depuis  le  mois  d'août  1840 jusqu'au 
mois  de  juin  1842. 
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STATloiy 

MOIS. 

• 

<ù 

« 

a  r 

fa  "~" 

a 

•o 

S 

> 

m 

t> 
_ç 

9 

S 

* 

s 

w 

a 

h 

O 

H 

"o 

m 

0 

» 
«m 

9 

•t 

M 

•73 

a 
O 

? 

i 
? 

4 

I 

2 


Juta , 


Juillet  

Août  

Seplembic. . 
Octobre.... 

><nri, ,),,<-  , 

DèccmVive  .  . 


Janvier. 

es  \ 

g  '  Février. 


JI»I'.S. 


TARIFS  DU  19  JUILLET  ISj, 


A»«l  

201  60 

465  00 

165  00 

217  00 

217  00 

201  60 

H>  , 

932  00 

195  00 

4S0  00 

150  00 

210  00 

210  00 

195  00 

180  00 

903  00 

201  30 

487  60 

155  00 

315  00 

217  00 

210  50 

27N 

1,050  00 

• 

1D5  00 

686  25 

160  00 

227  75 

210  00 

197  00 

338  00 

1 ,162  00 

201  60 

716  26 

166  00 

434  00 

217  00 

201  60 

342  00 

Janvier  

1,246  00 

• 

201  60 

727  60 

155  00 

434  00 

217  00 

201  50 

336  «0 

1,176  00 

182  00 

678  79 

140  00 

336  00 

195  00 

182  00 

306  00 

1,316  00 

• 

201  50 

742  50 

155  00 

372  00 

217  on 

201  60 

33«  09 

1 ,302  00 

195  00 

705  00 

150  00 

360  00 

210  OU 

195  00 

342  03 

Nu  

1,421  00 

201  60 

727  60 

155  00 

372  00 

217  00 

201  50 

i 

300  Mil 

TARIFS  DU  10  AVRIL  \U 


2,777  53 
3,058  39 
S, 559  45 
3,359  97 
3,548  38 
3,593  46 
3,341  97 

*  277  5)1 
3,080  03 
3,619  52 


159  94 
200  55 
188  72 
139  42 
224  89 
123  33 
116  07 

107  3u 
265  15 
180  01 


29  2 
83  2 


508  68 
0-7  08 
2. 

686 
826 
724  04 
si*  2, 

850  74 
762  63 
874 


30  2 


1,870  14 
1 ,770  2  4 

2,548  70 
.:!"  46 
,312  02 
2,231  98 
2,554  27 

3,671  82 
,734  24 
,720  52 


184  48 
219  4.7 
299  11 
242  13 
255  90 
273  14 
212  71 


37i .  06 
201  29 

230  79 


8  2 


1.220  86 
1,256  60 
1 ,656  86 
i  .493  7i 

1.632  55 
1.808  87 
.233  46 


2,755  39 
1 ,740  60 
2,089  94 


230  17 
■s:.",  Sfi 
415  33 
398  02 
405  17 
331  77 
330  62 

515  61 
334  4  H 
4  17  ,, 


249  25  1,116  71 
0  1,018  37 
3  1,450  18  2,134» 
394  601,601  03  2,077  X 
288  43 
368  29 

412  70  2,331  64 


I  ,07*  -îli 
I ,593  21 


1,834  00  2,741  68 
1,723  00  2,636  Ôl 


2,709  72 


552  65  2,069  05  2,217  30 


4,1  55 


1,810  34 


463  08  2,119  35 


1.914  95 


M!' 

m 

Mil 

m 

31* 

:,]<■ 

m 


TARIFS  DU  22  MARS  «* 


1,281  03 

38  05 

363  02 

833  42 

154  49 

I  Moi  

1,274  06 

04  11 

327  13 

837  92 

107  i.o 

781  61 
882  31  ! 


215  43 
307  97 


123  «() 

434  21 

423  03 

136  07 

406  24 

356  30 
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E 

«S 
C 

Ï 

r-  a  r 

TOTAUX. 

\ 

s 

V 
"0 

s 

a 

0 

fi 

_o 

"ï  ■v' 
K  £ 

• 

s 

12 

8 

*H 

ta 

J 

'£ 

«s 
a 

es  ç  u 

£  5  *  A  S 

î-  •  c  ■•  - 
<* -  «  t  »  * 

I 

a 

• 

2  - 
ce 

9 
M 

i 

S 
•» 

0 

E 

if  c  « 
**  9 

IB6  00 

»  00 
«  00 

B6  00 
I 

p  00 

&6  00 

i; 

PBO  00 
86  00 


onayc  des  marchandises  de  diligences.) 


904  0(1 

D 

162  75 

217  00 

IKfi  .Ht 

» 

792  00 

• 

157  30 

210  00 

1*0  IV  1 

* 

• 

1,040  00 

• 

162  75 

238  00 

186  On 

o 

• 

9 

1,102  00 

t 

210  on 

1SII  (III 

• 

• 

1,184  00 

» 

H 12  75 

217  00 

186  00 

• 

• 

1,136  00 

IG2  75 

217  00 

186  00 

• 

692  00 

147  00 

190  00 

168  00 

• 

1,268  00 

162  75 

217  00 

186  00 

• 

1,256  00 

157  50 

210  00 

180  00 

1,528  00 

152  75 

217  00 

166  00 

• 

• 

26  06 
_'i, 
26  09 


08 


25  50 
25  5i  i 

42  03 
V  25 
00  25 


;j,a>7  é« 

3.667  5S 
4,577  34 
4,969  50 
5,365  <H1 

5.431  75 
4,803  25 
5,623  25 
5,501  75 
5,904  50 


lamionaye  de  toutes  marchandises 

673  97 


04  00 
38  63 
B3  52 

63 
22 
[8  59 


1,281  79 
1,455  70 


67'.  84  25,374  70 


727  23 
:■■■<  i , 

tgd  s: 

5  12  VA 

,vi:-i  72 
410  17 
J 1,027  66 


11,885  21 


15,000  00 
12,000  00 
13,992  64 
12,048  31 

9,041  1» 
11,126  04 
14,284  98 


59  62 
31  58 
88  89 


215 


108  22 
30  (10 


862  88 
1,774  84 
2,899  11 


97  26  2,871  07 


;,486  38 


51  98  2,198  79 


1,513  88 


: 

146  26 
297  82 


123  54  1,974  01 


366  93 
300  85 
i-i.il  71 
02/5  73 

,109  01 

809  50 
S  15  5\ 


107  73 
131  95 
l.«4  sn 
136  10 
LU 

]"4  !«1 
237  .VI 

150  90 
K>2  10 
193  60 


• 

13,525  U5 

t 

28,327  43 

312  25 

■ 

• 

.    SS2  7  : 

2H9  25 

* 

• 

203  96 

35,194  92 

209  25 

» 

4 

203  97 

33,111  16 

* 

V 

• 

35,392  62 

• 

• 

» 

135  03 

34,838  70 

im  64 

» 

1  1  1  w 

213  90 

32,925  3t> 

• 

236  40 

159  24 

201  29 

30,986  09 

■ 

260  28 

211  20 

280  21 

35.f.<-,s  55 

finionaye  facultatif.) 


n  07 

122  21 

2,731  48 

203  83 

183  89 

94  60 

104  62 

224  621 

9  94 

62  52 

1,455  44 

• 

160  68 

519  14 

104  80 

4 

161  72 

287  Olj 
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et  produit  des  chemins  de  fer  anglais,  d'après  les  comptes  rendus 
actionnaires  en  janvier  1842. 
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XOMS  DES  CHEMINS. 


LONGUEUR 

DES  CHEMINS. 


CAPITAL  SOCIAL 


DÉPENSES 

FAITES. 


COUT 
pab  xnoatîm 


Liverpool  et  Manchester.  

Grand-Junclion  

Tork  et  Nord -Midland  

Londres  et  Birmingham  

Londres  et  Soutbamptnn  

Korth  Onion  

Manchester  et  Leeds  

Oreat  Western  

3ewca»tle  «t  Carliste..  

Newcastle  et  S.  Shiclds  

Dublin  Kingston  

Duiidée  Abroath  •  

ISrandling  Junctioo  

Oreat  -tortli  of  England  

Midland  Conntie*  

llsler  

Preston  «t  W'yre  

Glfisgow-Paiseley-Oreeaock. . . . 

Northern  etEostern  

Vrbroath  et  Forfer.  

i.lusgow-Paweiey  et  Ayre  

Loadon  et  Croydon  

Manchester  Bollon  

llull  etSelby  •  

Laiicastw  et  Preston  

North  Midhmd  

Birmingham  et  Derby,  -fonction. 

London  ot  Black  wall  

Lnudon  et  Greenwioh  ......... 

Eastern  Connties  

London  cl  Brigihou  

Edioiburgh  et  Glasgow  

Manchester  et  Birmingham  

Manchester  ot  Sheffleld  


Kilnm.  Uim*. 
49  843 


131  670 

43  4)6 

180  900 

149  142 

35  376 
80  400 

98  0S8 

Il  256 

9  648 
26  934 

40  200 

72  36'J 
91  616 
38  592 
30  o  vj 

36  180 

48  642 
24  120 
64  320 

10  834 
16  080 

49  848 
32  <Jh4 

116  082 

77  088 

6  030 

6  030 

41  803 
90  048 

73  968 
64  320 
64  320 


45,809,375 

48,945,000 
16,749,975 
143,750,000 

63,502,500 
18,250,000 

81,225,000 

I. ".7, 061  ,95(1 

23,750,000 
8,000,000 
9,250,000 
3,500,000 
11,250,000 
25,000,000 
38,325,000 
15,000,000 
13,355,000 
16,666,650 
18,000,000 
4,000,000 
20,825,000 
18,525,000 

* 

13,333,325 
12,200,000 
96,250,000 
2H  4I6.<I5U 
25,000,000 
24,832,500 
53,333,325 
60,000,000 

» 

70  000,000 
23,325,000 


tt. 

35,250,000 


55,830,500 
15,079,500 
143,120,175 

60,504,300 
14,000,000 
70,475.900 

157,061,950 


5,801,925 
8,506,550 
3,588,800 
10,870,575 
24,928,675 
40,371,925 
7,506,660 
7 , 942 . 375 
16,438,300 
17,128,000 

t  oh 

21,432,475 
15,946,875 
16,804,125 
13,722,975 
K',K7-4.f75 
80,754,225 
26,009,573 
26,792,926 
24,155,975 
47.206,050 
54,733,975 
30,830,850 
37,876,123 
6,286,175 


ft. 
707,149 


416,645 
347,766 
7%,  352 

4:2,3B4 
396,031 
876,565 

827,757 

2»,  130 

515.451 

892,092 
133,244 
270,411 
343,918 
440,664 
188,433 
259,902 
454,390 
332,123 
136,446 
333,211) 
944,498 
1,045,032 
315,410 
329,904 
690,142 
334,661 
4,443,270 
4,005,956 

1,129,"* 
636,041 
416,840 
>'uti  régit- 
Non  tétfi- 


Ae/«.  La  livre  sterling  est  évaluée  à  25 fr.  —  Le  coût  de  chaque  chemin  par  kilomètre  est  obtenu  en  coi 


mparsul 
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ACTIONS. 

Observations. 

Tssi 

«Ti'mJuion- 

pu  attira. 

C»m* 
Art  «elion» 

164-'. 

1    «V  ÏW, 

Ltvr»». 

100 

100 

Livrai- 
100 

UNI 

Livra*. 

176 

Pour  fooi- 

10  00 
12  00 

Les  bénéfices  de  ce  chemin  sont  au  moins  «le  15  p.  '/  ,. 
nmis  le  bill  de  ce  chemin  ayant  Pué  &  10  p.  */„  le  mnxiinittu 
des  dividende*,  l'excédent  cet  employé  en  Amélioration*, 
constructions,  etc. 

50 

50 

95 

10  00 

J  "T'I  1 

'M 

;w 

17i. 
61 

9  50 

7  75 

Les  actionnaires  fondateurs  □ 'ayant  \ei»e  que  90  !•>.  pat 

aclioo.de  100  liv.,  et  5  liv.  par  action  de  25  liv.,  et.  louchant 
•ur  le  pair,  cela  leur  donne  fr.  12-75  p.  */„• 

75 

73 

6  70 

1  ru» 

70 

82 

r-  mu 

100 

i;5 

<Ki 

J 

[     7  50 

50 

65 

\      6  00 

6  p.  */.  du  capital  nominal  de  l'action. 

f  20 

4 

10  i 

1 

)00 

100 

• 

6  00 

Originairement  construit  pour  lei  charbon*. 

50 

•'.5 

• 

6  00 

Id. 

100 

100 

» 

3  00 

Irlande. 

25 

25 

22  4 

5  00 

Écossc. 

30 

50 

• 

4  30 

M'est ouvert  que  depuis  1841. 

l  UO 

100 

» 

4  30 

Ouvert  en  1811. 

* 

coo 

100 

HO 

4  00 

Jte  fait  que  commencer,  ouvert  eu  1641 

» 

ft 

» 

4  00 

Irlande-  En  1841,  il  n'y  avait  que  14  kîl.  d'ouverts. 

50 

50 

4  00 

Ouvert  en  1841. 

20 

5H 

25 
43 

21! 

41  1 

4  00 
3.75 

Ouvert  en  1841,  construit  en  jjrnndc  partie  sui  Jicade* 
dans  la  ville. 
A  peine  ouvert,  il  ne  l'était  pas  en  entier  en  18}  i . 

20 

25 

9 

3  30 

Ecosse. 

50 

5ll 

13  f 

'■'■'<  v 

13  £ 

3  50 
3  33 

Construit  On  grande  partie  sur  arcade»  dan;  la  \i\le,  ..moi 

en  1841. 

Construit  sur  mendes  dans  Londres  même,  ouvert  eu  1839. 
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C'est  i  la  Toit  un  chemin  de  Ter  et  un  (  Canal,     1 00,000  1 
canal,  le  capital  est  de  19,552,940  fr.    { Chemin,  672,164  1. 
Ouvert  en  1841. 
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A  peine  achevé  en  1841. 
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Otnert  en  partie  en  1839,  complété  en  1841. 
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Chooiios  exceptionnels,  construits  dans  Londres  et  treu'c 
tant  la  ville  sur  des  viûducs,  ouverts  eu  1841. 
Id. 
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28  IfiloweL  seulement  sont  ouverts,  il  n'y  en  nvnil  mt<- 
16  eu  1840. 
Ouvert  en  1841. 
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Ouvert  depuis  quelques  mois  seulement. 
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lt  n'y  a  que  S  kilomèt.  d'ouverts. 

82  J 

• 

• 

11  n'y  a  encore  que  lOkilomët.  d'ouverts. 

«  son  étendue  In  dépense  faite,  le  matériel  se  trouve  par  conséquent  compris  dans  le  prix  «le  icvienl. 
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No  XXXVÏIT. 


RAPPORT  DE  LA  COMMISSION 

CHARGÉE  DE  RÉPONDRE  AUX  DIVERSES  QUESTIONS  RELATIVES  AUX  FORTES 

RAMPES  DES  CHEMINS  ANGLAIS. 


flloKSiEt'R  le  Ministre, 

Eu  exécutiou  de  votre  arrêté  du  2  novembre  1841 ,  nous  nous  sommes  rendus  en 
Angleterre  à  l'effet  de  recueillir  les  renseignements  les  plus  complets  sur  les  moyens 
d'exploitation  employés  aux  chemins  de  fer  à  fortes  rampes  desservies,  soit  par  loco- 
motives, soit  par  machines  fixes. 

Nous  avons  parcouru,  à  différentes  reprises,  les  divers  chemins  anglais  dont  le  tracé 
et  le  profil  présentaient  quelques  analogies  avec  ceux  du  chemin  de  fer  de  Verriers 
û  la  Prusse;  nous  avons  tâché  de  recueillir  des  documents  exacts  sur  les  moyens 
d'exploitation,  les  dépenses,  les  inconvénients,  les  dangers,  en  un  mot,  sur  toutes  le* 
circonstances  remarquables  que  chacun  de  ces  chemins  a  donné  lieu  d'observer;  nous 
avons  consulté,  en  même  temps,  sur  la  question  particulière  que  nous  étions  chargés 
d'étudier,  les  personnes  qui  nous  ont  paru  capables  de  nous  donner,  à  ce  sujet,  des 
éclaircissements  utiles;  enfin,  nous  avons  coordonné  entre  elles  toutes  ces  données 
pour  en  tirer  des  conclusions  applicables  à  l'exploitation  du  chemin  de  fer  de  Liège 
vers  la  Prusse. 

Nous  avons  divisé  le  présent  rapport  en  quatre  parties,  dont  nous  allons  indiquer 
sommairement  le  contenu. 

La  première  partie  comprend  la  description  des  chemins  anglais  qui  pouvaient 
offrir  des  élucidations  sur  la  question  que  nous  avions  à  étudier;  nous  avons  joint  à 
cette  description  diverses  indications  qui  s'y  rattachent  et  que  nous  avons  extraites  des 
observations  que  nous  avons  faites  sur  l'ensemble  de  1  exploitation  de  ces  chemins. 

La  seconde  partie  contient  les  réponses  aux  diverses  questions  qui  nous  ont  été 
posées  dans  votre  arrêté  précité. 

La  troisième  partie  traite  de  l'influence  des  rampes  existantes  sur  les  chemins  de  fer 
livrés  à  l'exploitation  en  Belgique ,  et  contient  quelques  documents  sur  les  fortes 
rampes  du  chemin  de  Dusseldorf  à  Elberfeld  et  su*  le  plan  incliné  d'Aix-la-Chapelle. 

Enfin,  dansîa  quatrième  partie  nous  avons  résumé  nos  observations  et  nous  en 
avons  fait  l'application  à  la  ligne  en  construction  de  Liège  à  la  frontière  •  nous  avons 
essayé  d'apprécier  les  avantages  et  les  inconvénients  de  chacun  des  deux  tracés  appli- 
cables à  celte  ligne  et  nous  avons  émis,  en  conséquence,  notre  opinion  sur  le  choix  à 
opérer  entre  eux. 


4{{ 
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Jpremtcre  partie. 

DESCRIPTION  DE  QUELQUES  CHEMINS  DE  FER  ANGLAIS. 


CHEMIN  DE  FER  DE  XEWCASTLE  A  CARLISLE. 

Ce  chemin  est  un  de  ceux  dont  le  profil  longitudinal  offre  le  plus  de  ressemblance 
avec  celui  de  la  section  de  Verviers  â  la  frontière  prussienne. 

Il  présente  une  rarape  de  sur  un  développement  d'environ  6,000  met.,  à  la 
suite  de  laquelle  se  trouve  une  autre  rampe  de  ~  sur  uu  développement  d'environ 
5,500  mèt.  Une  station  est  établie  au  pied  de  cette  dernière  rampe. 

Une  machine  locomotive  à  6  roues  dont  4  couplées  de  4  pieds  9  pouces  de  diamètre 
ayant  14  pouces  de  diamètre  aux  cylindres  et  travaillant  à  une  pression  de  60  lbs.  par 
pouce  carré,  remonte  ces  deux  rampes  à  une  vitesse  de  5  i  lieues  à  l'heure,  remor- 
quant un  convoi  de  9  voitures  à  voyageurs  dont  3  vides.  Le  convoi  s'arrête  à  la  station 
établie  à  la  naissance  de  la  rarape  de  jj-7  et  reprend  sa  marche  sans  difficulté. 

Le  poids  du  convoi  est  de  50  à  55  tonneaux.  Il  est  à  remarquer  que  dans  cette  éva- 
luation du  poids  du  convoi,  comme  dans  celle  de  tous  les  autres  convois  dont  il  sera 
question  plus  loin ,  nous  avons  toujours  compris  le  poids  de  la  machine  et  de  son 
tender. 

La  descente  s'opère  avec  facilité  en  fermant  le  modérateur  et  eu  employant  le  frein 
du  tender  et  au  besoin  celui  d'une  voiture  ;  il  est  à  remarquer  que,  pendant  la  descente, 
le  machiniste  ouvre  le  modérateur  dons  les  courbes  qui  sont  assez  raides;  il  est  encore 
à  remarquer  qu'une  partie  des  freins  des  voitures  à  voyageurs  n'enraient  qu'une  seule 
roue. 

Les  plus  forts  convois  de  charbons  qui  soient  descendus  sur  la  rampe  de  77^,  se 
composaient  de  60  waggons  chargés  chacun  de  2,650  kilog.  et  retenus  seulement  par 
les  freins  ordinaires;  les  waggons  pèsent  1,550  kilog.,  en  sorte  que  le  poids  total 
descendant  était  de  270  à  275  tonneaux.  (Poids  utile  150  à  160  tonneaux). 

On  nous  assura  que  les  60  waggons  déchargés  remontèrent  à  vide  traînés  par  une 
seule  machine  ;  le  poids  était  de  1 10  à  115  tonneaux. 

Les  convois  ordinaires  de  charbons  se  composent  de  20  à  40  waggons,  soit  100 
à  180  tonneaux  à  la  descente.  (Poids  utile  50  à  100  tonneaux). 

Les  convois  de  marchandises  remontent  avec  10  voitures  portant  chacune  2,750  kil. 
et  pesant  2,100  kilog.  Le  poids  du  convoi  est  de  70  tonneaux,  tout  compris.  (Poids 
utile  27  tonneaux). 

Les  convois  de  voyageurs  se  composent  de  2  voitures  ouvertes,  1  fermée,  l  pour 
bagages,  1  pour  chevaux,  1  pour  le  service  de  la  poste,  plus  de  2  et,  au  maximum,  de 
4  waggons  à  marchandises.  Eu  tout  10  voitures  au  plus.  Les  voitures  des  voyageurs 
pèsent,  vides,  de  2,600  à  3,600  kilog.  Le  poids  total  d'un  train  ordinaire  de  voyageurs 
varie  donc  de  50  à  60  tonneaux.  Le  travail  journalier  des  locomotives  est  de  40  lieues 
de  5,000  mèt.  environ. 

Le  mouvement  des  transports  est  è  peu  près  le  môme  dans  les  deux  sens  sur  ce 
chemin  de  fer;  à  l'exception  cependant  des  charbons  qui  parcourent  les  rampes 
ci -dessus  décrites  à  la  descente  et  non  à  la  remonte. 
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Depuis  6  ans  que  le  chemin  est  en  exploitation  il  n'y  a  pas  eu  d'accident  provenant 
des  fortes  rampes;  une  seule  fois  un  waggon  vide  s'est  détaché  d'un  convoi  qui  remon- 
tait la  rampe ,  rt  il  est  descendu  poussé  par  sa  planteur  et  par  l'action  <I:i  \..-nt 
jusque  dans  la  station  de  Carlisle. 

Le  chemin  est  très  encaissé,  et  sous  ce  rapport  il  offre  encore  de  la  ressemblance 
avec  le  chemin  de  la  Vesdre;  les  montagnes  dont  il  est  entouré  le  mettent  à  l'abri  des 
grands  vents,  mais  elles  donnent  lieu  a  des  amoncellements  de  neiges. 

Jusqu'ici  pourtant  cette  circonstance  n'a  qu'une  seule  fois  été  cause  qu'un  convoi 
a  été  arrêté  peudant  3  heures  environ  dans  une  tranchée  où  la  neige  avait  intercepté 
le  chemin. 

Des  expériences  ont  été  faites  pour  rechercher  quel  serait  le  maximum  de  vitesse 
qu'atteindrait  un  convoi  abandonné  à  la  pesanteur  sur  la  plus  forte  rampe  du  chemin 
dont  il  s'agit.  On  nous  a  assuré  qu'un  convoi  de  waggons  vides  ne  dépassait  pas  une 
vitesse  de  10  lieues  à  l'heure,  et  qu'un  train  de  voitures  chargées  n'accélérait  pas  son 
mouvement  au-delà  d'une  vitesse  de  12  lieues  à  l'heure. 

Le  chemin  de  fer  tic  Newcastle  à  Carlisle  avait,  dans  le  principe,  été  octroyé  pour 
être  exploité  par  chevaux;  le  premier  projet  comprenait  un  plan  incliné  avec  machine 
fixe,  on  y  a  substitué  le  profil  actuel  avec  pente  continue  qui  est  exploité  par  locomo- 
tives sans  machines  d'allégé. 

Le  nombre  de  convois  qui  partent  de  chacune  des  deux  stations  de  Newcastle  et  de 
Carlisle  est  de  six  par  jour;  il  faut  y  ajouter  4  ou  5  convois  de  waggons  vides  partant 
de  Carlisle,  qui  vont  preudic  des  charbons  aux  houillères  situées  à  4  ou  à  5  lieues  de 
cette  ville,  et  un  même  nombre  de  convois  de  waggons  vides,  partant  de  Newcastle. 
qui  y  ramènent  des  charbons  provenant  des  fosses  qui  se  trouvent  à  proximité  de  la 
route  à  2  '■  lieues  de  la  station  de  Newcastle. 

Le  chemin  est  en  exploitation  depuis  environ  6  ans. 


CHEMIN  DE  FER  DE  LIVERPOOL  A  MANCHESTER. 


Les  foi  tes  rampes  de  ce  chemin  sont  au  nombre  de  quatre,  dont  deux  exploitées 
au  moyen  de  machines  locomotives  et  deux  où  les  convois  sont  remorqués  par  des 
machines  stationnâmes. 

Les  rampes  exploitées  par  locomotives  sont  celles  qui  se  trouvent  des  deux  côtés  du 
plateau  de  Raiobill  :  l'une  de  ces  rampes  est  inclinée  à  son  développement  est  de 
2,300  mèt.  ;  l'autre  est  inclinée  a  £  sur  une  longueur  d'environ  2.400  met. 

Il  y  a  constamment  des  locomotives  d'allège  aux  pieds  de  ces  rampes  pour  servir  en 
cas  de  besoin;  le  service  s'y  fait  sans  difficulté.  Les  machines  d'allèçe  ont  13  pouces 
de  cylindre  et  des  roues  couplées  de  4  pieds  de  diamètre. 

A  la  remonte  une  locomotive  à  six  roues,  dont  deux  motrices  de  5  pieds  de  diamètre 
travaillant  à  70  livres  de  pression  par  pouce  carré,  et  ayant  12  pouces  de  diamètre  de 
cylindres,  remorque  un  convoi  de  cinq  voitures  à  la  vitesse  de  6  à  7  lieues  è  l'heure. 
Le  poids  de  ce  couvoi  est  de  : 

Locomotive  14  tonneaux. 

Tender  7  « 

Voitures  25  » 

Total    ,    .    .    .  *46 

Enfin,  un  convoi  de  18  voitures,  pesant  90  tonneaux,  monte  avec  une  vitesse  de 
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10  milles  à  l'heure  (3  lieues),  remorqué  par  deux  machines  de  13  pouces,  ayant  des 
roues  couplées  de  4  pieds  de  diamètre  ;  le  poids  total  est  alors  de  130  tonneaux. 
Poids  utile  de  45  à  55  tonneaux). 

L'état  de  l'atmosphère  exerce  une  influence  nuisible  sur  la  remonte  des  convois, 
jamais  cependant  jusqu'à  l'empêcher  totalement;  on  emploie  des  machines  supplé- 
mentaires en  temps  de  brouillard  ou  de  pluie. 

Les  convois  ordinaires  de  voyageurs  sont  de  5  à  7  voilures  en  hiver  et  de  7  à  9 
en  été. 

Les  locomotives  parcourent  par  jour  chacune  40  lieues.  Le  coak  coûte  de  24  à  30  fr. 
les  1,000  kilog. 

La  descente  n'offre  aucune  difficulté,  les  freins  du  tender  et  des  voitures  suffisent 
amplement. 

Les  rampes  exploitées  au  moyen  de  machines  fixes,  sont  celles  qui  partent,  l'une 
de  la  station  des  voyageurs,  l'autre  de  la  station  des  marchandises;  la  première  est 
inclinée  à  ~  sur  une  longueur  de  2,300  met.,  l'autre  est  inclinée  à  ^  sur  un  dévelop- 
pement d'environ  2,500  met.  Le  premier  de  ces  plans  inclinés  est  desservi  par  deux 
paires  de  machines  fixes  à  haute  pression  de  80  chevaux  chaque  paire.  On  ne  fait 
marcher  qu'une  seule  paire  de  ces  machines  à  la  fois.  On  ne  remorque  pas  plus  de 
15  voilures  d'un  coup,  soit  un  poids  de  65  tonneaux.  A  la  descente  on  ne  fait  pas 
usage  de  la  machine;  l'emploi  de  deux  freins  suffit. 

Le  nombre  des  convois  allants  et  venants  est  de  14  par  jour. 

Le  plan  incliué  pour  les  marchandises  est  desservi  par  deux  machines  fixes  de 
50  chevaux  chacune;  la  pression  de  la  vapeur  est  de  50  lbs.  par  pouce  carré.  Ces 
machines  desservent  uu  petit  plan  incliné  qui  est  destiné  exclusivement  au  transport 
des  charbons. 

Sue  pion  incliné  pour  marchandises,  le  trajet  a  la  remonte  se  fait  en  6  minute 
pour  uu  convoi  de  6  voitures,  soit  une  vitesse  de  5  lieues  à  l'heure.  A  la  descente  ou 
ne  fait  pas  usage  de  la  machine. 

Le  nombre  des  convois,  dans  les  deux  sens,  est  de  36  à  40  par  jour,  et  le  poids  total 
des  marchandises  transportées  est  de  1,000  tonneaux  par  jour,  dont  600  dans  la 
direction  de  Manchester  et  400  dans  celle  de  Liverpool  ;  il  faut  y  ajouter  500  tonneaux 
de  charbons  provenant  des  houillères  situées  à  égale  distance  de  Manchester  et  de 
Liverpool  et  dirigés  vers  la  station  de  cette  dernière  ville. 

Cinq  ouvriers  sont  employés  à  faire  monter  les  waggons  qui  circulent  sur  le  plan 
incliné  et  qui  sont  quelquefois  au  nombre  de  220  par  jour.  Le  poids  transporté  sur 
un  Avaggon  varie  de  2  '-  à  3  tonneaux. 

Les  câbles  des  deux  plans  inclinés  principaux  sont  en  chanvre;  le  câble  sur  le  petit 
plan  incliné  pour  les  charbons  est  en  fil  de  fer  de  20  millimètres  de  diamètre  :  l'usage 
de  ce  câble  paraît  offrir  des  avantages. 

Le  chemin  est  en  exploitation  depuis  12  ans. 


CHEMIN  DE  FER  DE  BIRMINGHAM  A  GLOtCESTER. 

Ce  chemin  contient  une  rampe  très  raide  qui  est  exploitée  par  locomotives.  Elle  est 
inclinée  à  7;  et  présente  une  longueur  de  3,300  mèt.  On  y  arrive  par  une  rampe 
de  -y^î,  au  haut  de  laquelle  se  trouve  une  station  qui  forme  le  pied  du  plan  incliné  et 
où  tous  les  convois  s'arrêtent  tant  en  montant  qu'en  descendant. 

Un  convoi  composé  de  6  voitures  dont  2  à  peu  près  vides,  a  été  remorqué  sur  cette 
rampe  avec  une  vitesse  de  3  j  lieues  à  l'heure,  par  2  locomotives  américaines,  ayant 
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des  cylindres  de  12  f  pouces  de  diamètre  et  de  20  pouces  de  course,  ayant  des  roue? 
motrices  de  4  pieds  de  diamètre  et  travaillant  à  la  pression  de  65  à  70  lhs.  par  pouce 
carré.  Le  temps  était  beau  et  sec,  et  l'atmosphère  calme.  Le  poids  total  traîné  était 
fie  65  tonneaux,  y  compris  les  machines  qui  pèsent  12  tonneaux  chacune,  et  leurs 
tenders. 

Les  machines  américaines  de  12  ;  pouces  coûtent  liv.  st.  1,060  (fr.  26,000) ,  et  leur 
teuder  liv.  st.  180  (fr.  4,500).  L'essieu  des. roues  motrices  est  droit,  te  mouvement 
du  piston  lui  est  communiqué  par  une  manivelle  extérieure  aux  roues;  les  cylindres 
sont  également  extérieurs.  L'avant  de  la  machine  repose  au  moyen  d'un  pivot  sur 
l  avant-train  qui  peut  tourner  librement  autour  de  ce  pivot;  cet  avant-train  se  com- 
pose d'une  sorte  de  petit  waggon  à  4  roues,  et  sa  mobilité  rend  le  mouvement  de  la 
machine  très  aisé  dans  les  courbes. 

Les  convois  ordinaires  se  règlent  comme  suit  : 

Pour  3  voitures  de  voyageurs  ou  emploie  une  locomotive;  le  poids  total  est  aloi> 
de  35  à  40  tonneaux. 

Pour  4  à  8  voilures  on  emploie  deux  locomotives;  le  poids  du  trahi  varie  dans  ce 
cas  de  GO  à  75  tonneaux. 

Pour  plus  de  8  voitures  on  met  trois  locomotives  au  convoi  :  deux  d'entre  elles  se 
placent  en  tête,  la  troisième  pousse  à  la  queue  du  train. 

Le  poids  moyen  des  voitures  à  voyageurs  est  de  à  tonneaux  non  compris  leui 
charge. 

Le  poids  des  waggons  à  marchandises  est  de  2  à  3.tonneaux  ;  leur  charge  moyenne 
est  d'environ  3  \  tonneaux. 

Les  convois  de  voyageurs  sont  au  nombre  de  six  par  jour,  partant  de  chacune  des 
stations  extrêmes;  ils  se  composent  en  moyenne  de  5  à  7  voitures.  Les  convois  de 
marchandises  allant  et  venant  sont  journellement  au  nombre  de  4  ;  ils  sont  formés  de 
6  voitures  chacun,  et  pèsent  tout  compris  55  à  60  tonneaux  sans  compter  les  machines 
d  allège.  (Le  poids  utile  est  dans  ce  cas  de  20  tonneaux.) 

Des  expériences  faites  dans  le  but  de  s'assurer  de  l'influence  de  la  charge  sur  la 
vitesse,  ont  donné  les  résultats  suivants  : 

Sur  une  machine  semblable  à  celle  décrite  ci-dessus,  remorquant  successivement  4, 
3,  2  et  1  voitures. 

Poids  loial  y  comprit  celui 
Poidt  des  voitures.      de  la  machine  et  du  (ender.  Vtleuc  obtenue. 

4  voitures.  24  tonneaux.  44  tonneaux.  5  lieues  à  l'heure. 

3  id.  1S      id.  38      id.  5  id. 

2  id.  lli    id.  31       id.  6  id. 

I  id.  4i    id.  24      id.  7  id. 

Une  autre  expérience  a  donné  une  vitesse  de  4  lieues  à  l'heure  pour  un  convoi 
remorqué  par  2  machines  américaines,  le  poids  total,  y  compris  celui  des  inachine> 
et  de  leurs  tenders  étant  de  79  7  tonneaux,  et  une  vitesse  de  2  i  lieues  à  l'heure  pour 
un  poids  total  de  94  -,  tonneaux. 

Enfin,  l'on  a  réussi  un  jour,  en  poussant  la  tension  de  la  vapeur  dans  la  chaudière 
au-delà  des  limites  commandées  par  la  prudence,  à  faire  traîner  par  une  seule  loco- 
motive pareille  à  celle  décrite  plus  haut,  8  waggons  pesant  40  tonneaux,  et  formant 
ainsi  un  poids  total  de  60  tonneaux  avec  celui  de  la  locomotive  et  du  tendei . 

On  emploie  sur  ce  chemin  des  locomotives  moins  fortes,  qui  oui  des  cylindres  de 
10  ;  pouces  de  diamètre  et  de  18  pouces  de  course  ;  elles  pèseut  9  tonneaux. 

Une  de  ces  machines  monte  le  plan  incliné  avec  3  voitures,  ce  qui  forme  un  poids 
total  de  28  à  30  tonneaux,  tout  compris. 

II  se  trouve  constamment  au  pied  du  plan  incliné  deux  locomotives  d'allège. 

La  descente  se  fait  sans  difficulté  en  fermant  te  modérateur  de  la  machine  et  en 
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serra  ut  le  frein  du  teuder,  et  au  besoin  ceux  des  voilures  du  convoi.  Un  convoi  composé 
de  5  voitures,  dont  2  vides,  est  descendu,  retenu  seulement  par  trois  freins  y  compris 
celui  du  teuder;  le  temps  était  beau  et  calme,  et  le  poids  total  descendant  était  de 
40  tonneaux  ;  le  convoi  s'arrêtait  au  haut  de  la  pente  avant  de  descendre. 

Les  accidents  auxquels  la  forte  inclinaison  des  pentes  a  donné  lieu,  ont  été  au 
nombre  de  deux  :  la  première  fois  un  ressort  tenant  à  la  chaîne  d'attache  du  dernier 
■waggou  s'est  cassé  dans  un  convoi  montant;  la  seconde  fois,  à  la  descente,  deux  freins 
de  voitures  ont  glissé  sans  enrayer;  le  convoi  était  composé  de  14  waggons,  il  a  par- 
couru 1,500  mèt.  environ  au-delà  du  poiut  où  il  devait  s'arrêter  au  pied  de  la 
rampe. 

Les  avis  sont  partagés  sur  la  convenance  qu'il  y  a  d'exploiter  le  plan  incliné  par 
locomotives  plutôt  que  par  une  machine  fixe. 

On  allègue  en  faveur  de  l'emploi  des  locomotives  que  la  dépense  de  deux  machines 
locomotives  d'allège  u'esl  pas  plus  considérable  que  celle  d'une  machine  fixe;  que  la 
longueur  du  plan  incliné  est  trop  considérable  pour  un  seul  càhle;  que  d'ailleurs 
l'usage  d'une  machine  fixe  causerait  de  nombreux  embarras  au  milieu  d'un  grand 
chemin. 

La  plupart  des  ingénieurs  consultés  sur  cette  question,  se  sont  prononcés  contre 
l'emploi  des  locomotives  ;  ils  pensent  qu'il  y  aurait  tout  à  la  fois  économie  et  conve- 
nance à  mettre  en  usage  des  machines  fixes. 

La  route  est  ouverte  depuis  2  ans. 


CHEMIN  DE  FEU  DE  MANCHESTER  A  LEEDS. 

Les  fortes  rampes  de  ce  chemin  sont  au  nombre  de  deux.  La  première  en  partant 
île  la  station  de  Manchester,  est  inclinée  à  7^;  sur  une  longueur  de  6,650  mèt.;  elle 
est  précédée  d'une  partie  à  niveau.  La  seconde  est  inclinée  à  757 ,  sa  longueur  est  de 
5.000  met.  ;  on  y  arrive  par  une  rampe  peu  sensible  de  77^.  Ces  deux  fortes  rampes 
se  suivent  presque  immédiatement. 

Une  locomotive  à  6  roues  dont  2  motrices  de  5  j  pieds  de  diamètre,  ayant  des  cylin- 
dres de  14  pouces  de  diamètre,  et  travaillant  à  une  pression  de  55  livres  par  pouce 
carié,  monte  ces  deux  rampes  avec  une  vitesse  de  6  lieues  à  l'heure  en  remorquant  un 
convoi  composé  de  7  voilures.  Le  poids  total  est  de  65  tonneaux. 

La  composition  moyenne  d'un  convoi  traîué  par  une  locomotive  semblable  à  celle 
décrite  ci  dessus,  est  de  9  voitures  pour  voyageurs  et  pour  marchandises.  Le  poids  du 
train  est  alors  de  75  tonneaux. 

Une  locomotive  à  6  roues  dont  4  couplées  de  5  pieds  de  diamètre,  ayant  des  cylin- 
dres de  14  pouces  de  diamètre,  peut  remorquer,  lorsque  toutes  les  circonstances  sr 
présentent  de  la  manière  la  plus  favorable,  jusqu'à  15  waggons  avec  une  vitesse  de  4 
lieues  a  l'heure  :  le  poids  total  est  dans  ce  cas  de  120  tonneaux  ;  la  machine  pesant 
17  tonneaux,  son  tender  8,  ensemble  25  touneaux,  et  chaque  waggon  chargé  pesant 
environ  6  -,  tonneaux  en  moyenne. 

Dans  les  circonstances  ordinaires,  le  poids  total  d'un  convoi  de  marchandises 
marchant  n  4  lieues  à  l'heure,  ne  doit  pas  être  évalué  au-dessus  de  100  tonneaux. 
(Poids  utile  de  40  à  45  tonneaux). 

Le  maximum  delà  charge  traînée  par  une  locomotive  semblable  à  celle  ci-dessus, 
a  été  de  130  tonneaux  y  compris  le  poids  de  la  machine. 

Pour  des  convois  de  20  à  30  voitures,  on  emploie  deux  locomotives  à  4  roues 
couplées. 
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Le  poids  des  waggoos  à  marchandises  varie  de  2,850  kilog.  à  3,050  kilog.  Le 
maximum  de  la  charge  est  de  5,000  kilog.;  le  minimum  de  2,000  kilog. 

A  la  descente  des  fortes  rampes,  on  se  contente  de  fermer  le  modérateur  et  l'on  se 
sert  au  besoin  du  frein  du  tender,  et  rarement  de  deux  autres  freins  placés  dans  les 
voitures  du  convoi. 

Sur  la  rampe  de  se  trouve  une  station  où  l'on  arrête  en  montant  et  en  descen- 
dant; on  n'éprouve  aucune  difficulté  à  s'arrêter  à  la  descente,  ni  à  se  remettre  en 
marche  à  la  remonte. 

La  direction  dans  laquelle  le  mouvement  des  transports  est  le  plus  fort, est,  en  été, 
de  Manchester  à  Leeds,  et,  en  hiver,  de  Lcedsà  Manchester.  Ces  transports  s'élèvent  eu 
hiver  à  400  tonneaux  par  jour,  parlant  de  Leeds,  et  à  240  tonneaux  dans  la  direction 
opposée. 

Le  mouvement  des  transports  est,  par  semaine,  pour  les  marchandises  dc4.400  ton- 
neaux, parcourant  en  moyenne  une  dislance  de  13  lieues,  et  donnant  un  produit  de 
fr.  40,000. 

Pour  les  voyageurs,  en  temps  d'affluence,  il  est  de  24,000  personnes  transportées 
à  5  lieues  ,  et  produisant  une  recelte  de  fr.  65,000. 

Il  n'est  pas  encore  arrivé  d'accident  par  suite  de  la  forte  inclinaison  des  rampas 
du  chemin. 

La  route  est  en  exploitation  depuis  un  an. 


CHEMIN  DE  FER  DE  LONDRES  A  BRISTOL.  —  CREAT- WESTERN. 

Ce  chemin  a  deux  fortes  rampes. 

La  première,  à  Box,  a  7^  d'inclinaison  sur  une  longueur  d'environ  5,000  mèt.  ;  la 
seconde,  à  Woottonbasset,  a  la  même  inclinaison  sur  une  lougueur  de  2,000  mèt. 
environ. 

La  rampe  de  Box  est  destinée  à  être  desservie  par  une  machine  fixe,  à  cause  de  la 
grande  longueur  de  cette  rampe  et  parce  qu'elle  se  trouve  établie  dans  un  souterrain; 
mais  comme  la  machine  n'était  pas  placée  à  l'époque  de  notre  visite,  le  service  s'y 
faisait  provisoirement  par  une  locomotive  aidée  d'une  machine  d'allège  qui  se  trouvait 
constamment  au  pied  du  plan  incliné. 

La  rampe  de  Woottonbasset  est  destinée  à  être  exploitée  par  locomotives. 

Un  convoi  composé  de  3  voitures  à  voyageurs  sur  6  roues  et  de  2  voitures  a  chevaux 
sur  4  roues,  fut  remorqué  sur  la  rampe  de  Box  avec  une  vitesse  de  6  lieues  a  l'heure, 
par  une  locomotive  de  15  pouces  de  diamètre  et  18  pouces  de  course  aux  cylindres, 
7  pieds  de  diamètre  aux  roues  motrices,  travaillant  à  une  pression  de  50  livres  par 
pouce  carré. 

Le  convoi  était  poussé  par  la  machine  d'allégé  ayant  six  roues  dont  4  couplées  de 
5  pieds  de  diamètre. 

Le  poids  total  du  train  était  dans  ce  cas  : 

2  locomotives  à  22  tonneaux   44  tonneaux. 

2  tenders  et  leur  charge   20  id. 

3  voitures  à  voyageurs  .........  24  id. 

2  voitures  à  chevaux   10  id. 

98  tonneaux. 

Les  roues  motrices  des  locomotives  tournaient  folles  assez  souvent. 
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Le  même  convoi  remonta  la  rampe  de  Woottoubasset  sans  machine  d'allège  avec 
une  vitesse  de  moins  de  3  lieues  à  l'heure.  Le  poids. total  du  train  était  alors  de 
60  tonneaux.  Les  rails  étaient  couverts  de  neige. 

Le  nombre  maximum  de  voitures  composant  les  convois  qui  montent  ces  deux 
rampes,  est  de  22  à  25  pour  la  première  avec  l'aide  de  la  machine  d'allège,  et  de 
14  à  15  pour  la  seconde  sans  cette  aide  supplémentaire;  soit  un  poids  total  de 
220  tonneaux  pour  deux  machines  (poids  utile  80  tonneaux) ,  et  un  poids  de  100  à 
120  tonneaux  pour  une  locomotive.  (Poids  utile  40  à  45  tonneaux.) 

Sur  les  parties  horizontales  de  la  route  une  seule  locomoiire  à  roues  couplées  de 
5  pieds,  traîne  63  waggons. 

Les  convois  ordinaires  sont  composés  de  4  à  6  voilures  en  hiver,  et  de  7  à  9  voiture» 
en  été. 

Les  voitures  à  voyageurs  sont  à  six  roues  et  pèsent  vides  de  6  à  6  7  tonneaux. 

Les  waggons  à  marchandises  à  six  roues  pèsent  de  4  7  à  5  tonneaux,  leur  charge 
s'élève  à  7  j  ou  8  tonneaux.  % 

Les  locomotives  pèsent  22  tonneaux;  elles  parcourent  50  lieues  par  jour;  le  coak 
coûte  fr.  50  les  1,000  kilog. 

Aucun  accident  marquant  n'a  eu  lieu  jusqu'à  présent  sur  ce  chemin,  par  suite  de 
l'usage  des  fortes  rampes  décrites  ci-dessus. 

ï.e  chemin  n'est  entièrement  exploité  que  depuis  un  an. 


CHEMIN  DE  FER  DE  LONDRES  A  BRIGHTON. 

La  rampe  la  plus  remarquable  de  ce  chemin  est  longue  de  4,200  met.  et  inclinée 

^  777* 

Un  convoi  de  6  voitures,  dont  3  vides,  est  remorqué  sur  cette  rampe  avec  une  vitesse 
de  6  lieues  à  l'heure  par  deux  locomotives  de  13  pouces  de  diamètre  aux  cylindres; 
les  roues  motrices  ont  5  pieds  de  diamètre  et  ne  sont  point  couplées  :  les  locomotives 
travaillent  à  une  pression  de  55  livres  par  pouce  carré. 

La  route  était  en  très  mauvais  état  par  suite  d'éboulcmeuts. 

Le  poids  total  du  train  peut  être  évalué  entre  60  et  65  tonneaux. 

Le  chemin  est  en  exploitation  depuis  3  ans.  Il  est  remarquable  par  les  fortes  tran- 
chées que  son  tracé  présente  :  elles  sont  construites  dans  le  roc  et  ont  jusqu'à  85  pieds 
[26  mèt.)  de  profondeur,  dont  61  pieds  (18"", 60)  avec  des  talus  de  £  de  base  pour  1  de 
hauteur,  eu  sorte  que  la  route  se  trouve  au  fond  d'une  espèce  de  gorge  dont  la  largem 
supérieure  n'atteint  pas  12  mèt.  Les  éboulements  y  sont  fréquents. 


CHEMIN  DE  FER  DE  LONDRES  A  BRENTWOOD.  —  EASTERN  COUNTIES. 

Ce  chemin  a  une  partie  en  rampe  de  7^  sur  une  longueur  de  4,500  mèt. 

Une  locomotive  de  13  pouces  de  diamètre  aux  cylindres  ayant  4  roues  dont 
2  motrices  de  5  pieds  de  diamètre,  monte  celte  rampe  avec  une  vitesse  de  6  lieues  à 
l'heure,  en  remorquant  un  convoi  composé  de  6  voitures  à  voyageurs  dont  2  vides 
et  1  waggon  à  marchandises.  Il  est  à  remarquer  que  l'on  ne  s'arrête  pas  au  pied 
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de  cet  le  rampe  avant  de  la  gravir.  La  pression  de  la  vapeur  est  de  60  à  65  Ibs. 

Le  poids  total  du  train  peut  être  évalué  entre  45  et  50  tonneaux. 

La  partie  achevée  de  ce  chemin  est  en  exploitation  depuis  3  ans,  elle  n'a  que  6  lieues 
de  longueur. 


CHEMIN  DE  LEEDS  A  SELBY. 


Le  profil  de  ce  chemin  présente  deux  fortes  rampes  qui  se  succèdent  sans  inlerrup- 
tion.  La  première  monte  de  sur  5,000  met.  de  longueur,  la  seconde  monte 
de  777  sur  4,200  mèt.  Deux  autres  pentes  en  sens  inverse  de  celles-ci  descendent . 

l  une  de  rn  M00  mèt-»  l'aulre  ^  8Ur  3'200  mèt'  Le  Plateau  coIomw»*  qui 
sépare  les  deux  versants  est  de  niveau  sur  5,000  mèt.  de  longueur. 

Laide  des  machines  d'allège  n'est  exigée  qu'en  hiver,  en  temps  de  neige  et  de 
verglas  ou  pour  de  forts  convois  en  temps  de  pluie;  on  emploie  quelquefois  du  sable 
que  l'on  jette  sur  les  rails  pour  empêcher  les  roues  motrices  de  glisser. 

Les  machines  supplémentaires  parcourent  la  route  depuis  les  points  extrêmes.  Lc> 
trains  s'arrêtent  sans  inconvénient  à  un  point  quelconque  des  parties  inclinées  et  » 
remettent  facilement  en  mouvement. 

Les  machines  sont  de  divers  constructeurs;  les  plus  employées  sont  des  machines  a 
6  roues  dont  4  couplées  de  4  f  pieds  de  diamètre,  ayant  des  cylindres  de  13  pouces  de 
diamètre;  elles  pèsent  16  tonneaux  et  leur  tender  5,  elles  travaillent  a  une  pression  de 
60  Ibs.  au  pouce  carré,  et  font  par  jour  un  trajet  de  100  milles  anglais. 

La  vitesse  des  trains  sur  le  chemin  de  Leeds  à  Selby  varie  de  12  à  20  milles  à  l'heure 
(4  à  7  lieues);  ils  se  composent  en  moyenne  de  16  voitures,  leur  poids  total  est  de 
100  tonneaux.  (Poids  utile  de  48  tonneaux.) 

Les  voitures  pèsent  2  tonneaux  et  leur  charge  3  tonneaux  en  moyenne.  Le  nombre 
des  convois  est  de  6  par  jour,  ils  transportent  par  jour  environ  500  voyageurs  et  500 
tonneaux  de  marchandises. 

Les  convois  ordinaires  ne  sont  remorqués  que  par  une  seule  locomotive  ;  les  plus  fort- 
convois  qui  aient  été  formés  se  composaient  de  60  voitures  traînées  par  4  machines. 

La  descente  des  convois  s'opère  en  fermant  le  modérateur  et  en  réglant  la  vitesse  au 
moyen  du  frein  du  tender.  Un  frein  est  encore  placé  dans  la  dernière  voiture  du  train  . 
mais  l'on  ne  s'en  sert  qu'en  cas  de  nécessité. 

Aucun  accident  grave  n'a  encore  eu  lieu  sur  le  chemin  en  question,  depuis  8  an> 
qu'il  est  livré  à  la  circulation. 


CHEMIN  DE  FER  DE  NEWCASTLE  A  SOLT HSHIELDS.  -  BRANDLING 

JUNCTIOK. 


Ce  chemin  offre  un  plan  incliné  à  7;  sur  une  longueur  de  800  mèt.  ;  la  remorque 
des  convois  se  fait  par  une  machine  fixe  à  haute  pression  de  60  chevaux. 
Le  chemin  est  spécialement  destiné  au  transport  des  charbons. 
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La  machine  remonte  un  convoi  de  8  waggons  de  charbons  à  la  vitesse  de  4  lieue  s 
à  l'heure.  Le  poids  d'un  waggon  chargé  est  : 

Pour  le  waggon   1,550  kil. 

Pour  la  charge  2,650 

Total   4,200  kil. 

Le  poids  total  traîné  est  donc  de 34  tonneaux  et  le  poids  utile  do  21  tonneaux. 

Le  mouvement  est  transmis  aux  convois  par  une  corde  sans  fin  en  chanvre  ;  sa  durée 
est  de  12  mois  environ. 

A  la  descente  on  fait  usage  du  câble,  on  fait  descendre  à  la  fois  jusqu'à  20  voitures 
vides.  Il  est  à  remarquer  que  l'emploi  seul  des  freins  ne  suffirait  pas  toujours  pour 
descendre  sur  ce  plan,  attendu  qu'il  arrive  souvent  que  lorsqu'on  enraie  les  roues 
d'un  waggon  chargé,  de  manière  qu'elles  ne  puissent  plus  tourner,  l'inclinaison  de  la 
pente  est  telle  que  la  pesanteur  fait  glisser  le  waggon  sur  la  voie,  malgré  le  frottement 
des  roues  sur  les  rails. 

Des  voies  d  evitement  sont  placées  de  100  en  100  mèt  de  distance  sur  la  voie  ascen- 
dante et  les  rails  mobiles  y  sont  toujours  tournés  de  manière  que  si  une  voiture  se 
détachait  d'un  convoi  montant  ou  si  la  corde  se  cassait,  les  waggons  soient  obligés  de 
sortir  de  la  voie  avant  d'avoir  pu  acquérir  une  vitesse  dangereuse. 

Le  mouvement  des  transports  à  la  remonte  est  d'environ  300  touneaux  de  charbon 
par  jour. 

La  machine  consomme  par  semaine,  pour  6  jours  de  travail,  10  à  17  tonneaux  de 
charbons;  le  tonneau  de  charbons  revient  à  fr.  3-36.  Le  service  ne  se  fait  pas  les 
dimanches. 

Les  dépenses  de  graissage,  les  réparations,  le  chanvre,  etc.,  montent  par  an  à 
IV.  1,200. 

Le  personnel  attaché  à  ce  plan  incliné  se  compose  de  : 

Un  machiniste  qui  reçoit  par  semaine  \  fr.  28 

Un  chauffeur  id.   25 

Deux  garde-freins  qui  accompagnent  les  waggons  à  la  remonte  et  à  la  descente 

et  qui  sont  payés  par  semaine  chacun  à  raison  de  22 

Deux  enfants  de  14  à  15  ans,  pour  graisser  les  waggons  et  les  excentriques, 

pour  donner  les  signaux,  etc.,  chacun  par  semaine  8 

Total  par  semaine  fr.  113 

ee  qui  porte  à  un  total  de  fr.  7,000  les  frais  annuels  de  l'exploitation  de  ce  plan  incliné, 
non  compris  le  combustible. 

Outre  le  plan  incliné  décrit  ci-dessus  le  chemin  de  fer  de  Brandling-Junctiou  pré- 
sente encore  plusieurs  autres  plans  inclinés  dont  l'un  notamment  est  long  de  3,300  mèt. 
et  se  trouve  en  rampe  de  ~. 

Tous  ces  plans  inclinés  sont  desservis  par  des  machines  slationnaires  de  la  force 
de 60  chevaux  qui  remorquent  des  convois  de  12  à  16  voitures  chargées  de  charbons; 
le  poids  du  waggon  chargé  étant  de  4,200  kil.,  le  poids  total  d'uu  train  est  de  50  à  65 
tonneaux,  le  poids  utile  de  30  à  40  tonneaux. 

On  y  emploie  de  préférence  et  avec  succès  des  câbles  en  fils  de  fer. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  LONDRES  A  BIRMINGHAM. 


Ce  chemin  présente  une  forte  rampe  à  la  sortie  de  la  station  de  Londres. 
L'inclinaison  varie  de  à  «  777»  elle  est  en  moyenne  de  7-  et  sa  longueur  de  l  ,200  mèt. 
environ. 

Cette  rampe  n'est  pas  impraticable  pour  les  locomotives,  quoiqu'elle  soit  desservie 
par  des  machines  fixes;  les  convois  la  remontent  quelquefois  remorqués  par  des  loco- 
motives. Mais  ce  mode  d'exploitation  serait  peu  avantageux  parla  raison  que  le  plan 
incliné  se  trouvant  a  la  sortie  de  la  station,  les  locomotives  n'ont  pas  le  temps  d'acquérir 
une  vitesse  suffisante  au  moment  où  elles  atteignent  le  pied  de  la  montée  et  qu'ainsi 
la  vitesse  avec  laquelle  elles  pourraient  remonter  les  convois  est  généralement  plus 
faible  que  celle  que  produisent  les  machines  fixes.  D'ailleurs,  comme  les  locomotives 
ne  peuvent  développer  leur  force  qu'en  vertu  de  l'adhésion  de  leurs  roues  motrices 
sur  les  rails,  il  arriverait  que,  comme  les  brouillards  de  la  Tamise  rendent  les  rails 
constamment  humides,  deux  locomotives  suffiraient  à  peine  pour  remorquer  un 
convoi  de  huit  voitures. 

La  station  des  marchandises  se  trou/e  au  sommet  du  plan  incliné;  eu  sorte  que  le 
plan  incliné  est  exclusivement  fréquenté  par  les  convois  de  voyageurs,  qui  sont  au 
nombre  de  27  par  jour,  montants  et  descendants. 

Ces  convois  de  voyageurs  se  composent  de  4  à  16  voitures.  Les  machines  fixes  sont 
au  nombre  de  deux  d'une  force  totale  de  120  chevaux.  Les  plus  forts  convois  qui  aient 
été  remorqués  se  composaient  de  22  voitures  ;  il  est  arrivé  une  fois  qu'un  convoi 
de  25  voitures  a  été  forcé  de  s'arrêter  sur  le  plan  incliné,  la  machine  fixe  n'ayant  pas 
assez  de  puissance  pour  le  traîner. 

Les  dépenses  annuelles  relatives  i  la  machine  fixe  du  plan  incliné  sont  toujours 
restées  en  dessous  de  1 ,500  l.  st.  (fr.  37,000)  ;  il  parait  qu'elles  ne  se  sont  élevées  pen- 
dant le  2«  semestre  de  1841  qu'à  540 1.  st.  (fr.  13,500). 

La  durée  du  travail  journalier  des  machines  fixes  est  de  13  à  14  heures:  le  personnel 
se  compose  d'un  machiniste  et  de  deux  chauffeurs. 
Aucun  accident  n'a  encore  eu  lieu  sur  le  plan  incliné. 
La  route  est  ouverte  depuis  6  ans. 

Les  locomotives  du  chemin  de  Londres  à  Birmingham  sont  à  4  roues  et  coûtent  entre 
1,300  et  1,400 1.  st.  (32  à  35  mille  francs)  ;  on  assure  que  leur  coût  pour  coak,  huile, 
salaires,  réparations,  etc.,  monte  à  16  pence  par  mille  ou  5  francs  environ  par  lieue; 
elles  parcourent  par  jour  35  à  50  lieues. 

Le  prix  du  coak  est  de  30  à  40  fr.  les  1,000  kilog.  Les  ateliers  des  grosses  réparti-* 
tionsaux  locomotives  sont  établis  à  Wolvcrton  à  mi-chemin  de  Londres  à  Birmingham, 
ils  emploient  220  ouvriers.  Les  ateliers  de  réparations  des  voitures  sont  à  Lotidros. 


CHEMIN  DE  FER  EN  CONSTRUCTION  DE  MANCHESTER  A  SHEFFIELD, 

De  tous  les  chemins  de  fer  anglais  celui  de  Manchester  a  Sheifield  est  celui  qui 
pourrait  jeter  le  plus  de  jour  sur  la  question  qui  nous  occupe,  s'il  était  achevé  et  eu 
exploitation. 

En  partant  de  Sheffield  ce  chemin  longe  une  petite  rivière  en  sY  levant  par  une  rampe 
continue  jusqu'à  la  crête  de  partage  qu'il  perce  en  souterrain  pour  redescendre  sur 
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l'autre  versant,  en  longeant  de  nouveau  une  autre  rivière  qu'il  quitte  ensuite  pour  se 
diriger  sur  31anchester.  , 

La  direction  générale  du  chemin  est  Est-Ouest  comme  celle  du  chemin  de  la  Vcsdre  ; 
les  principales  rompes  sont  de  ttî  sur  29,000  met.  de  longueur  et  de  ±  sur  12,500 
mèt  ,  tandis  que  clans  le  projet  de  Liège  à  la  frontière  de  Prusse,  avec  rampes  conti- 
nue», elles  sont  de  sur  4,000  met. ,  de  ^  sur  1 .100  met.  et  de  ^  en  moyenne  su, 
1 4  000  met.  Enfui,  ou  chemin  de  Manchester  à  Shcffield,  la  hauteur  absolue  du  point 
culminant  de  la  principale  rampe  est  de  287  met.  au-dessus  du  niveau  moyen  de  la 
mer,  tandis  qu'au  chemin  belge,  le  point  le  plus  haut  du  projet  longitudinal  est 
à  255  met.  au-dessus  de  celte  unité  de  hauteur. 

Les  principaux  obstacles  â  la  marche  des  convois  proviennent  des  rampes,  du  vent 

et  des  neiges.  .  ■ 

Sous  ces  trois  points  de  vue,  le  chemin  anglais  sera  place  dans  une  position  au  mon.* 
auss.  défavorable  que  celle  du  chemin  de  Vcrviers  à  la  Prusse  ;  les  rampes  y  sont 
aussi  fortes  et  incomparablement  plus  longues;  l'influence  du  vent  sera  la  même  sur 
les  deux  chemins,  puisque  leurs  directions  sont  sensiblement  parallèles;  enfin  les 
neiges  seront  au  moins  aussi  abondantes  dans  cette  chaîne  de  montagnes  à  287  met. 
au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  qu'elles  le  sont  à  Dolham  et  â  Eupen  où  la  hauteur 

absolue  n'est  que  de  255  mèt.   

Le  chemin  de  fer  de  Manchester  à  Sheffield  est  destine  a  être  exploite  par  locomo- 
tives Il  est  difficile  de  déterminer  d'avance  quelle  sera  l'importance  des  transports 
sur  celte  ligne,  mais  il  est  à  présumer  qu'ils  se  composeront  principalement  de  mai- 

chandises.  ,,.  _  , 

Le  sens  du  plus  grand  mouvement  des  transports  sera  de  peu  d  influence  sur  les 
difficultés  d'exploitation,  parce  que  les  deux  versants  du  profil  longitudinal  présentent 
à  peu  près  les  mêmes  pentes  rachetant  en  total  des  différences  de  niveau  à  peu  près 

éTaVaiongueur  totale  du  chemin,  qui  est  continuellement  en  rampe  de  0,000  à  0,0083, 
sera  de  13  lieues  de  5,000  mèt. 
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Tableau  m0  1.  —  Rampes  desservies  pur  locomotives. 
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Tableau  n"  t.  —  Plans  inclinés  desservis  par  machines  fixes. 
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Deuxième  partie, 

RÉSULTATS  DE  L'EXAMEN  DES  CHEMINS  DE  FER  ANGLAIS  ET  DES 
AVIS  RECUEILLIS  AU  SUJET  DES  POINTS  PRINCIPAUX  INDIQUÉS  T)\\S 
L'ARRÊTÉ  MINISTÉRIEL  DU  2  NOVEMBRE  1841 


1"  QUESTION. 

Les  fortes  rampes  continues  de  certains  chemins  sont-sites  te  résultat  d'un  système  adopté 
ou  les  conséquences  forcées  de  la  configuration  du  terrain  et  d'exigences  locales  f 

En  général ,  le  profil  longitudinal  de  la  roule  est  commandé  par  la  configuration 
du  terrain  qui  ne  permet  pas  toujours  de  choisir  entre  des  pentes  continues  et  des 
plans  inclinés. 

Cependant,  les  ingénieurs  anglais  s'accordent  à  dire  que  lorsqu'au  moyen  d'un  piau 
incliué,  on  peut  éviter  dans  le  reste  de  la  route  des  rampes  qui  dépassent  ~,  il  est 
avantageux  d'adopter  le  profil  avec  plan  incliné  surtout  lorsque  les  principaux  trans- 
ports se  font  à  la  remonte;  mais  qu'au  contraire,  lorsque  le  terrain  se  présente  de 
telle  sorte  que,  même  par  l'adoption  d'un  plan  incliné,  on  ne  peut  pas  éviter  de 
fortes  rampes  sur  le  reste  du  chemin,  il  vaut  mieux  se  décider  pour  l'emploi  des  rampes 
continues. 

En  général ,  on  déconseille  l'usage  des  plans  inclinés  au  milieu  d'un  trajet  et  loin, 
par  conséquent,  d'un  point  d'arrêt  obligé  j  on  préfère  toujours  adosser  les  plans  inclinés 
à  des  stations  importantes,  parce  que  les  perles  de  temps  s'y  font  moins  sentir  et 
donnent  lieu  à  moins  d'irrégularité  dans  la  marche  des  convois.  C'est  eo  grand? 
partie  cette  considération  qui  a  eu  le  double  résultat  de  faire  exploiter  par  locomo- 
tives la  forte  rampe  du  chemin  de  Birmingham  &  Gloucester,  dont  l'inclinaison 
semblait  exiger  impérieusement  l'emploi  de  machines  fixes,  et  de  faire  desservir  par 
des  machines  fixes  la  rampe  qui  se  trouve  à  la  sortie  de  la  station  de  Londres,  sur  le 
chemin  de  Londres  à  Birmingham,  ainsi  que  celle  qui  se  trouve?»  la  sortie  de  la  station 
de  Liverpool,  sur  le  chemin  de  Liverpool  à  Manchester;  tandis  que  sur  le  même 
chemin  les  deux  rampes  de  Rainhill ,  qui  sont  h  peu  près  semblables  à  celles  de 
Liverpool  quant  à  la  longueur  et  i  l'inclinaison,  sont  desservies  par  locomotives, 
parce  qu'elles  se  trouvent  en  plaine  au  lieu  d'être  contiguës  à  l'un  des  points  extrêmes 
de  la  route. 

Il  est  encore  à  observer  que  le  chemin  de  fer  de  Newcastle  à  Carlîsle,  qui,  comme 
nous  l'avons  déjà  fait  remarquer,  offre  une  grande  ressemblance  de  tracé  et  de  profil 
avec  celui  de  Vcrviers  à  la  frontière  prussienne,  a  donné  lieu ,  comme  celui-ci ,  à  une 
discussion  sur  la  question  de  savoir  s'il  serait  préférable  d'adopter  un  profil  longitu- 
dinal avec  plan  incliné  ou  bien  une  rampe  continue  et  prolongée.  Le  plan  incliné 
fut  écarté.  Il  est  vrai  nue,  sur  ce  chemin,  le  transport  des  charbons  qui  entre  pour 
une  partie  considérable  dans  le  mouvement  total  de  circulation,  s'opère  exclusivement 
à  la  descente,  tandis  qu'au  chemin  de  la  vallée  de  la  Vesdre  les  transports  en  remonte 
seront,  sinon  plus  importants,  au  moins  équivalents  aux  transports  en  descente. 
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2'  QUESTIOfV. 

Quelle  est  l'importance  des  transports  tant  en  voyageurs  qu'en  marchandises,  qui 
parcourent  ces  pentes?  Quel  est  le  sens  du  mouvement  commercial  pour  les  plus 
grandes  masses  de  marchandises? 

Les  fortes  rampes  exploitées  par  locomotives  sur  les  cbemius  de 

Newcastle  à  Carlisle, 

Londres  à  Brighton, 

Londres  à  Bristol  (Great- Western), 

Londres  à  Brentwood  (Eastern-Counlies). 

Liverpool  à  Manchester, 
s'éloignent  peu  d'une  inclinaison  de  ~  sur  une  lougueur  qui  varie  de  2,000  à  6,000 
xnèt.  Le  mouvement  des  transports  est  à  peu  près  le  même  à  la  remonte  et  à  la  des- 
cente pour  tous  ces  chemins ,  à  l'exception  de  celui  de  Newcastle  à  Carlisle  où  les 
transports  les  plus  considérables  ont  lieu  à  la  descente. 

Les  transports  sur  ce  chemin  se  composent  par  jour  de  5  ou  6  convois  de  voyageurs 
et  de  marchandises,  qui  partent  de  chacune  des  deux  stations  extrêmes  et  de  4  ou  5 
convois  de  waggons  vides  qui  partent  de  chacune  des  stations  extrêmes  pour  les  houil- 
lères situées  en  des  points  intermédiaires  de  la  route,  d'où  ils  reviennent  chargés  de 
charbons  aux  stations  de  Newcastle  à  Carlisle. 

Les  convois  des  voyageurs  sont  formés  de  8  à  10  voitures,  dont  trois  seulement 
renferment  des  voyageurs. 

Les  convois  de  marchandises  contiennent  10  voitures  et  portent  une  charge  nette 
de  25  à  30  tonneaux.  Les  convois  de  charbons  se  composent  de  20  à  40  voitures 
chargées,  portant  de  50  à  100  tonneaux  de  charge  utile. 

Sur  le  chemin  de  Liverpool  à  Manchester,  le  nombre  des  convois  de  voyageurs  est 
de  26  par  jour,  dans  les  deux  sens;  chaque  convoi  contient  de  5  à  7  voitures  en  hiver 
et  de7à9  voitures  en  été;  les  convois  de  marchandises  sont  au  nombre  de  36  à 
40  par  jour,  dans  les  deux  sens;  le  poids  total  de  marchandises  transporté  est  de 
1,000  tonneaux  par  jour,  dont  600  qui  vont  de  Liverpool  à  Manchester  et  400  qui 
suivent  la  direction  opposée  ;  il  faut  y  ajouter  400  tonneaux  de  charbon  qui  vont  vers 
Liverpool  et  100  qui  vont  vers  Manchester  et  qui  viennent  des  houillères  situées 
entre  ces  deux  villes. 

Sur  le  chemin  de  Manchester  à  Leeds ,  les  rampes  sont  inclinées  à  7^  et  et 
comme  elles  ue  sont  séparées  que  par  un  palier  de  peu  d'étendue,  on  peut  les  consi- 
dérer comme  formant  une  seule  rampe  continue  de  près  de  12,000  met.  sur  une 
inclinaison  de  -p^.  Les  transports  qui  parcourent  cette  rampe  sont,  en  été,  de  400 
tonneaux  par  jour  à  la  descente  et  de 240  à  la  remonte;  en  hiver,  le  sens  du  mouve- 
ment change  complètement;  il  devient  plus  considérable  à  la  remonte  qu'à  la  descente 
Le  nombre  des  convois  entrants  et  sortants  dans  chacune  des  deux  stations  extrêmes 
est  de  18  par  jour. 

Sur  le  chemin  de  Leeds  à  Selby,  où  l'on  a  des  rampes  de  757  sur  5,000  mèt.  et 
de  sur  4,200  mèt.,  le  transport  dans  les  deux  sens  est  d'environ  500  voyageurs  et 
500  tonneaux  de  marchandises  par  jour. 

3»  QUESTION. 

Dans  quelles  localités  se  trouvent  ces  fortes  pentes?  Quelle  est  leur  climalure  comparée 

à  celle  de  la  vallée  de  la  Vesdre? 

Après  le  chemin  de  Manchester  à  Sheffield,  qui  n'est  pas  encore  achevé,  celui  qui, 
sous  le  rapport  des  localités  et  du  climat,  présente  le  plus  de  rapport  avec  celui  de  la 
Vesdre,  est  le  chemin  de  Newcastle  à  Carlisle.  Les  fortes  rampes  que  l'on  gravit  en 


(âoo) 


quittant  Carliste ,  vout  de  l'Ouest  à  l'Est,  comme  celles  de  Verriers  à  la  frontière  de 
Prusse;  elles  montent  rapidement  à  partir  de  Carlisle  pour  atteindre  la  crête  de 
partage  des  monts  Clieviots,  à  peu  près  comme  le  fait  chez  nous  le  tracé  du  chemin 
«Je  la  Vesdrc  pour  passer  du  bassin  de  la  Meuse  dans  celui  du  Rhin,  la  hauteur  absolue 
au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  des  points  où  les  profits  des  deux  chemins  coupent 
les  crêtes  de  partage  qu'ils  traversent,  est  de  137  mèt.  pour  le  chemin  anglais  et  de 
255  mèt.  pour  le  chemin  belge. 

Sur  les  autres  chemins,  les  localités  dans  lesquelles  sont  placées  les  fortes  rampes 
n'offrent  rien  de  particulier,  si  ce  n'est  au  chemin  de  Londres  à  Birmingham  où  la 
rampe,  qui  se  trouve  a  la  sortie  de  la  station  de  Londres,  est  entretenue  dans  un  état 
d'humidité  presque  continuel ,  par  suite  des  brouillards  de  la  Tamise  et  sa  position 
dans  un  souterrain.  Cette  circonstance  a  puissamment  contribué  à  l'adoption  d'un 
système  d'exploitation  par  machines  fixes  sur  cette  rampe. 

La  même  raison  a  engagé  à  exploiter  par  machines  fixes  la  rampe  de  77;  établie  en 
souterrain  près  de  Box ,  au  Great- Western. 

Voici,  du  reste,  un  tableau  des  hauteurs  absolues  auxquelles  se  trouvent  placées 
les  principales  rampes  des  chemins  de  fer  anglais,  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 
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4e  QUESTION. 

Quelle  est  l'influence  de  l'oosphère  dons  Us 
convois  pendant  fhirer?  1'  a-l-il  eu  des  interruption*  et  combien  ont-elte*  dure  pou, 

pluies,  twylas,  neige,  etc.? 

Sur  aucun  chemin  il  n'y  a  eu  d'interruptions  considérables  par  {«^  P"<£- 
Les  effets  de  1  u.flaence  de  l'atmosphère  se  sont  presque  ^^Tlt^ 
retards  dans  la  marche  des  convois,  retards  que  V^t^J^^^ 
sensibles  et  moins  fréqnents  par  l'assistance  des  mach.ncs  de  secours  ou  d  allège, 
mais  que  Ton  ne  réussissait  pourtant  pas  à  éviter  tout  a  toit. 
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Il  est  arrivé  une  seule  fois  sur  le  chemin  de  fer  de  Newcastle  à  Carliste  qu'un 
renvoi  n  été  arrêté  pendant  trois  heures  daus  sa  marche,  par  un  amoncellement  de 
neige  dans  une  tranchée. 

5e  QUESTION. 

Quelle  est  la  vitesse  des  locomotives  en  parcourant  ces  rampes  et  la  tension  de  la 

t  apeur  pendant  le  parcours  ? 
Quelle  est  fa  force  et  le  mode  général  de  construction  de  ces  locomotives?  Si  les  roues 

sont  couplées?  Le  diamèt.  des  roues  et  des  cylindres?  Quel  est  leur  coût ,  leur  dépense 

journalière,  leur  travail  effectif,  te  nombre  de  voyages  par  jour  et  la  longueur  de 

chacun,  leur  poids  et  celui  du  tçnder? 

Des  détails  sur  cette  question  sont  douués  plus  haut  daus  la  description  des  divers 
chemins  eu  particulier.  Il  résulte  du  reste  de  l'examen  de  ces  chemins  el  des  avis 
douués  à  ce  sujet  par  des  personnes  compétentes,  que  les  machines  destinées  au 
service  des  fortes  rampes  ne  doivent  pas  avoir  moins  de  13  à  14  pouces  de  diamètre 
et  18  à  22  pouces  de  course  au  cylindre,  que  leurs  roues  motrices  doivent  avoir  de 
4  -  à  5  pieds  de  diamètre;  qu'en  général  4  roues  sout  couplées  deux  à  deux  surtout  pour 
les  convois  de  marchandises  qui  sont  ordinairement  plus  forts  ;  que  le  nombre  de 
voyages  qu'elles  font  par  jour  est  de  5  ou  6  de  20  milles  de  longueur  chacun,  soit  un 
parcours  journalier  de  30  à  40  lieues.  Le  poids  de  ces  machines  est  de  15  à  16  ton» 
neaux,  celui  de  leur  tender  chargé  de  6  à  8  tonneaux;  leur  prix  d'achat  est  de 
li».  st.  1,600  (fr.  40,000)  pour  la  locomotive,  et  de  lîv.  st.  220  (fr.  5,500)  pour  le 
tender,  leur  dépense  journalière  est  d'environ  liv.  st.  3  (fr.  75). 

Quant  à  la  relation  qui  existe  entre  la  charge,  la  pente  du  chemin,  la  forco  de  la 
machine,  la  pression  de  la  vapeur  et  la  vitesse  de  convoi,  les  divers  exemples  de 
convois  que  nous  avons  vus  gravir  les  rampes  des  chemins  anglais,  nous  ont  donné 
lieu  d'établir  les  résultats  suivants. 


A.  —  Rampes  de  1/89,  1/96,  I/I00et  1/106. 
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6"  QUESTION. 

0«e//e  est  la  force  ordinaire  des  convois  et  leur  nombre  par  jour ,  le  poids  des  voitures, 
leur  nombre  moyen,  leur  charge  moyenne?  Connaître  le  plus  o  rond  nombre  de  voi- 
tures et  la  plus  forte  charge  qui  ait  été  remorquée. 

Des  détails  sur  celte  question  sout  donnés  dans  les  descriptions  particulières  d** 
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chemins  que  nous  avons  visités.  La  force  ordinaire  des  convois  est  indiquée  dans  la 
réponse  suivante. 

Quant  au  maximum  du  nombre  de  voitures  et  de  la  charge  que  l'on  ait  remorqué 
sur  les  différents  chemins,  il  faut  remarquer  que  ce  maximum  ne  peut  être  donné 
qu'en  ce  qui  concerne  le  travail  d'uue  seule  machine,  car  en  augmentant  successi- 
vement le  nombre  des  locomotives,  il  n'y  a  pas  de  limite  à  la  charge  que  l'on  peut 
traîner.  Considérée  sous  ce  point  de  vue,  la  question  est  susceptible  d'une  solution. 
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T  QUESTION. 

Dans  quel  cas  est-il  nécessaire  d'avoir  des  locomotives  dt allège?  leur  nombre  dans  des 
circonstances  à  rappeler;  savoir  si  elles  parlent  des  points-  extrêmes  de  la  ligne  ou  si 
elles  sont  p/ace'es  en  vedettes  au  pied  des  rampes? 

Les  fortes  rampes  exploitées  par  locomotives  que  nous  avons  visitées,  sont  pour 
la  plupart  franchies  sans  locomotives  d'allège  dans  les  circonstances  ordinaires. 
Celles  aux  pieds  desquelles  des  machines  sont  placées  en  vedettes  sont  les  suivantes  : 
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Les  rampes  suivantes  sont  exploitées  sans  locomotives  d'allège  dans  les  circon- 
stances ordinaires,  et  lorsque  l'aide  d'une  machine  supplémentaire  est  nécessaire,  on 
fait  partir  cette  machine  du  point  extrême  de  la  route. 
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8'  QUESTION. 

Quels  sont  les  moyens  de  sûreté  employés  pour  la  descente  sur  les  rampes?  Décrire 
sommairement  les  freins,  leur  mode  d'action ,  les  circonstances  qui  en  déterminent 
l'emploi. 

Les  seuls  moyeus  de  régler  la  vitesse  des  convois  descendants  consistent  dans 
l'emploi  du  frein  du  tcnder  ;  on  fait  peu  usage  des  freins  des  voitures  du  convoi  sui- 
des pentes  qui  ne  dépassent  pas  777. 

Ou  a  fait  un  jour  descendre  jusqu'à  275  tonneaux  en  un  seul  convoi  de  60  voitures. 
Les  charges  ordinaires  qui  descendent  sur  des  pentes  de  ~,  sont  de  80  à  100  ton- 
neaux pour  les  convois  de  marchandises  ;  et  de  60  à  80  tonneaux  pour  les  convois  de 
voyageurs,  tout  compris. 

Sur  des  pentes  de  le  frein  du  tcnder  suffit  pour  des  convois  de  15  voitures 
pesant  120  tonneaux. 

Sur  une  pente  de  au  chemin  de  Birmingham  à  Gloucester,  pour  un  convoi  de 
5  voitures  pesant  40  tonneaux  ,  on  serre  le  frein  du  tender  et  ceux  de  deux  voitures 
du  convoi. 

Les  freins  employés  aux  teuders  ,  aux  voilures  à  voyageurs  et  aux  waggons  de 
marchandises ,  ne  présentent  aucune  différence  notable  avec  ceux  en  usage  sur  le 
chemin  de  fer  de  Belgique. 

9*  QUESTION. 

Dans  les  endroits  où  les  plans  inclinés  sont  établis,  ne  pourrait-on  pas  s'en  passer  en  y 
substituant  des  pentes  continues?  Leur  position  généralement  a  proximité  des  centres 
de  population  et  de  commerce,  n'est-elle  pas  plutôt  commandée  par  la  nécessité 
d'atteindre  un  point  et  un  niveau  donnés ,  sans  pouvoir  se  développer ,  que  par  des 
facilités  qui  résulteraient  du  rapprochement  des  points  de  départs  et  d'arrivées? 

11  se  présente  des  circonstances  où  l'on  préfère  les  plans  inclinés  aux  pentes  conti- 
nues, quoiqu'il  ne  soit  pas  impossible  de  développer  le  tracé  ;  c'est  surtout  aux  abords 
des  stations  importantes  que  les  plans  inclinés  peuvent  être  adoptés  avec  le  plus 
d'avantage  ,  parce  que  dans  ces  localités  les  retards  qu'ils  occasionnent  sont  peu 
sensibles,  et  influent  peu  sur  la  marche  régulière  des  convois;  tous  les  préparatifs 
peuvent  être  faits  avant  le  départ. 

La  substitution  d'un  plan  incliné  à  une  tongue  et  forte  rampe,  au  sortir  d'une 
grande  station  ,  procure  donc  en  même  temps  économie  de  temps  et  de  dépenses. 

10*  QUESTION. 

Pourquoi  a-l-on  exécuté  a  la  station  de  Londres ,  chemin  de  Londres  à  Birmingham , 
un  plan  incliné  à  machines  fixes  pour  une  pente  de  10  millim.,  en  moyenne,  sur  une 
longueur  de  1,200  met.,  quand  ,  sur  bien  d'autres  points,  on  s'est  contenté  de  pentes 
continues  desservies  par  locomotives  pour  des  inclinaisons  plus  grandes  et  bien  plus 
longues. 

Plusieurs  motifs  ont  engagé  à  adopter  le  plan  incliné. 

En  premier  lieu,  quant  au  profil,  le  désir  défaire  pénétrer  le  plus  possible  la  station 
dans  l  intérieur  de  la  ville,  et  la  difficulté  de  se  développer  en  longueur. 
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Eo  second  lieu,  quaut  au  mode  d'ex ploi talion,  l'état  d'humidité  dans  lequel  les 
brouillards  de  la  Tamise  entretiennent  les  rails,  et  la  diminution  qui  en  résulte 
pour  l'adhérence  des  roues  motrices  et  conséquemment  pour  la  force  des  machines. 

£n  troisième  lieu ,  la  position  du  point  de  départ  au  pied  même  de  la  montée , 
circonstance  qui  empêche  que  les  locomotives  puissent  s'aider  de  leur  vitesse  acquise, 
et  surtout  qu'elles  aient  pu,  au  moment  de  monter,  se  former  un  approvisionnement 
de  vapeur  pour  suppléer  a  l'affaiblissement  d'activité  que  le  ralentissement  de  la 
marche  produit  dans  le  foyer. 

11»  QUESTION. 

Quels  sont  les  inconvénients  résultant  de  l'usage  des  plans  inclines?  De  combien  est 
la  perte  de  temps  pour  les  plans  en  plaine  et  pour  ceux  accolés  à  une  station  ? 

Le  principal  inconvénient  des  plans  inclinés  consiste  dans  la  perte  de  temps  qu'iU 
occasionnent.  Cette  perte  de  temps  est  presque  nulle  pour  ceux  qui  sont  accolés  à  une 
station  ,  parce  que  l'on  fait  les  opérations  préparatoires  pour  la  montée ,  pendant 
l'intervalle  du  stationnement.  Mais  pour  les  plans  inclinés  en  plaine,  on  peut  évaluer 
la  perte  de  tem'ps  à  10  ou  15  minute*. 

I*  QUESTION. 

Quels  sont  les  motifs  qui,  sur  quelques  chemins  de  fer,  tels  que  celui  de  Birmingham 
à  Gloucester  et  autres,  ont  fait  abandonner  ou  suspendre  le  mode  d'exploitation  des 
plans  inclinés  par  machines  fixes ,  pour  le  remplacer  par  des  locomotives  ?  Le  parti 
adopté  est-il  définitif?  Quelle  est,  pour  ces  fortes  pentes,  l'importance  des  convois 
qui  les  parcourent  et  la  direction  principale  du  mouvement  des  7>tasses  ? 

Le  plan  incliné  de  Bromsgrove  sur  le  chemin  de  Birmingham  à  Gloucester  était 
destiné  originairement  à  être  exploité  par  machines  fixes  ;  des  motifs  d'économie  ont 
empêché  rétablissement  de  ces  machines  et  ont  obligé  à  remorquer  les  convois  au 
moyen  de  locomotives.  On  s'accorde  généralement  à  trouver  que  ce  mode  d'exploi- 
tation est  plus  coûteux  que  celui  par  machines  fixes;  que  l'inclinaison  de  ^  est 
l'extrême  limite  des  rampes  qu'il  est  convenable  de  desservir  par  des  locomotives  ; 
qu'enfin  la  préférence  accordée  aux  locomotives  sur  ce  chemin  ne  présente  qu'un  seul 
avantage  qui  puisse  être  mis  en  regard  des  inconvénients  nombreux  et  des  dangers 
réels  qu'elle  fait  naître  :  c'est  celai  d'éviter  les  embarras  inséparables  d'un  plan 
incliné  au  milieu  d'un  trajet. 

Le  parti  adopté  n'est  nullement  définitif;  nous  avons  lieu  de  croire  que  l'on  eu 
reviendra  à  l'exploitation  des  machines  fixes. 

Le  mouvement  des  transports  est  égal  dans  les  deux  sens  ;  les  convois  ne  se  com- 
posent que  de  5  à  7  voitures,  remorquées  par  deux  locomotives. 

U«  QUESTION. 

1  aurait-il  inconvénient  à  parcourir  avec  des  locomotives  un  plan  incliné  monœuvn 
par  machine  fixe  dans  l'hypothèse  où  les  cables  seraient  en  fer,  et  conséquemmetil 
incombustibles  ? 

Nous  n'avons  rien  vu  ni  entendu  dire,  qui  puisse  donner  lieu  de  croire  que  celte 
manœuvre  serait  sujette  a  inconvénient. 
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14'  QUESTION. 

Quel/es  sont  les  chances  de  danger  dans  la  descente  et  si  l'expérience  a  déjà  constaté 

des  accidents. 

Lorsque  les  convois  sout  munis  de  bous  freins  el  en  nombre  suffisant,  les  chances 
de  danger  ne  sont  pas  plus  grandes  sur  les  plans  inclinés  que  sur  les  parties  hori- 
zontales. 

Les  accidents  qui  méritent  d'être  cités  sont  peu  nombreux.  Eo  voici  le  relevé. 


DES  CHEMINS. 
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15»  QUESTION. 

Quelle  est  l'espèce  de  freins  ou  d'arrêts  employés  sur  les  divers  plans  inclinés? 

La  descente  sur  les  plans  inclinés  se  fait  généralement  sans  l'aide  de  la  machine 
fixe,  comme  sur  les  pentes  exploitées  par  locomotives. 

Sur  un  seul  chemin,  celui  de  Braudling-Junctioo ,  on  est  obligé  de  descendre  en 
retenant  les  convois  par  le  câble  de  la  machine  fixe,  parce  qu'il  arrive  fréquemment 
que  la  pesanteur  décomposée  suivant  l'inclinaison  de  ^  du  chemin  est  plus  forte  que 
le  frottement  des  roues  sur  les  rails ,  en  sorte  que  lorsque  les  freins  d'un  waggon 
sont  serrés  de  manière  à  empêcher  les  roues  de  tourner,  le  -waggon  descend  en 
glissant  sur  la  voie. 


(  ) 

Au  chemin  de  Liverpool  à  Manchester,  sur  le  plan  incliné  destiné  aux  voyageurs, 
li's  trains  de  8  a  10  voitures  descendent  avec  deux  freins,  l'inclinaison  est  de  ~. 
Sur  le  plan  incliné,  parcouru  par  les  marchandises ,  et  dont  lu  pente  tst  de  77,  on 
laisse  descendre  jusqu'à  18  voilures  eu  serrant  les  freins  en  nombre  suffisant. 

Au  chemin  de  Londres  à  Birmingham  on  emploie  les  freins  ordinaires  à  la 
descente. 

Quant  au  genre  de  freins  employés  sur  les  plaus  inclinés,  il  est  le  même  que  celui 
des  freins  eu  usage  sur  les  rampes  ordinaires. 

16*  QUESTION. 

L  influenev  de  I  atmosphère  s'exerce -l-elle  d'une  manière  pernicieuse  sur  la  manœuvre 
des  plans  inclinés?  à  quels  refards  ou  inconvénients  les  pluies ,  les  gelées,  la  neige  ou 
le  verglas  ont-ils  donné  lieu  ? 

L'état  de  l'atmosphère  n'a  d'influence  sur  la  inarche  des  convois  que  pour  autant 
qu'ils  soient  remorqués  par  des  machines  locomotives  ;  sur  des  plans  inclinés  desservis 
par  machines  staiionnaires,  l'état  de  l'atmosphère  n'a  aucune  influence  à  la  remonte; 
i  la  descente  les  précautions  doivent  être  plusgraudes  en  temps  de  pluie  et  de  verglas. 

17*  QUESTION. 

Examiner  aux  plant  inclinés  en  activité  la  force  des  machines,  leur  espèce ,  quel  ett 
le  personnel  nécessaire  à  leur  mise  en  action,  le  coût  d'entretien  annuel,  la  dépense 
journalière,  si  l'on  marche  la  nuit  comme  le  jour,  cl  combien  d'heures.  Estimer  le 
travail  effectif  journalier ,  en  indiquant  séparément  le  poids  des  voitures  et  celui  de 
la  charge  atnsi  que  le  sens  du  mouvement  principal  des  grandes  masses. 

Des  détails  circonstanciés  sur  cette  question  sont  donnes  daus  la  description  parti- 
culière des  chemins  de  fer  de  Londres  a  Birmingham,  Liverpool  à  Manchester  et 
Braiidliug-Junction,  qui  sont  les  seuls  exploités  par  machines  fixes  que  nous  ayons 
eiauiiués  de  près. 

Nous  résumons  ci-après  les  détails  relatifs  à  chaque  chemin. 
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f  rotetimt  partie. 


PLAN  INCLINÉ  DE  DUSSEL  DORF  A  ELBERFEE0, 


L  e  chemin  de  fer  de  Dusseldorf  à  Elberfeld,  d'en* iron  six  lieues  de  longueur,  traverse 
un  pays  très  accidenté  qui  a  nécessité  l'emploi  de  fortes  inclinaisons,  ayant  jusqu'à  7^ 
(0,0077)  pour  les  locomotives,  et  un  plan  incliné  de  2,350  mèt.  de  longueur  avec  une 
inclinaison  de  £  (0-.033)  par  mélre  ;  il  est  situé  à  deux  lieues  de  Dusseldorf,  et  devait 
être  exclusivement  manœuvré  par  une  machine  fixe.  Ou  a  dans  ce  but  établi  une 
machine  de  100  chevaux,  destinée  à  faire  mouvoir  un  tambour  et  une  poulie  à  plusieurs 
gorges  pour  cordes  saos  fin,  mais  le  faible  mouvement  commercial  de  cette  ligue, 
employée  uniquement  jusqu'aujourd'hui  au  transport  des  voyageurs,  ne  nécessite  que 
quatre  convois  composés  chacun  d'environ  huit  voitures,  et  a  permis  de  disposer  les 
heures  de  départ ,  de  manière  que  les  convois  partis  des  points  extrêmes  de  la  rout? 
arrivent  simultanément  l'un  au  sommet,  l'autre  au  pied  du  plan  incliné,  qu'ils  fran- 
chissent en  se  faisant  mutuellement  équilibre.  A  cet  effet,  ou  les  attache  aux  extrémités 
d'une  même  corde  qui  passe  sur  les  poulies  établies  au  sommet  du  plan  incliné  pour 
le  système  de  la  corde  sans  fin.  On  donne  le  signal  au  moyen  d'un  sifflet  placé  à  l'extré- 
mité d'un  tube  qui  parcourt  le  plan  incliné;  système  employé  en  Angleterre  et  sur 
les  plans  inclinés  de  Liège.  Le  train  au  sommet  du  plan  incliné,  ta  locomotive  en  téte, 
se  met  en  marche  le  premier,  tire  la  corde  derrière  lui,  et  le  convoi  placé  au  pied, 
ainsi  aidé,  monte  le  plan  iocliné  et  parvient  au  sommet  en  môme  temps  que  l'autre 
arrive  au  bas.  On  détache  la  corde,  et  les  convois  continuent  leurs  routes  dans  les 
directions  opposées. 

Le  parcours  du  plan  incliné  par  des  convois  de  huit  voitures  exige  ordinairement 
6  a  8  minutes.  Des  expériences  faites  ont  donné  les  résultats  suivants  :  Deux  convois, 
l'un  montant,  de  sept  voitures  de  voyageurs  avec  deux  waggons  de  briques,  et  tiré 
par  une  locomotive  de  13  pouces  de  diamètre  aux  cylindres,  l'autre  descendant,  com- 
posé de  0  voitures  et  remorqué  par  une  locomotive  de  11  pouces,  Ont  nus  13  minutes 
pour  effectuer  le  parcours.  Le  chemin  Tenait  d'être  mouillé  par  une  averse  tandis 
que  le  lendemain  avec  les  roi Is  secs,  le  convoi  montant,  composé  de  huit  voilures 
de  voyageur»,  et  le  convoi  descendant  de  sept,  ont  franchi  la  même  distance  eu 
sept  minutes  :  les  locomotives  élaicul  les  mêmes  et  placées  de  la  même  manière 
que  le  jour  précédent. 

On  attribua  le  retard  remarqué  au  défaut  de  tension  de  la  vapeur  dans  la  locomotive 
descendante,  et  l'on  observa  que  par  moments  la  locomotive  ascendante  glissait  sur 
les  rails. 

Toutes  les  voitures  de  voyageurs  sont  garnies  de  freins  a  vis;  c'est  le  seul  moyeu 
de  sûreté  employé.  On  a  essayé  de  ne  faire  passer  la  cordeau  sommet  du  plan  iocliné, 
quesur  une  simple  poulie  dereuvoi,  mais  on  a  dù  renoncer  a  ce  système  et  faire  passer 
)a  corde  sur  les  poulies  à  plusieurs  gorges  destinées  a  la  corde  sausfin  et  qui  peuvent 
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<Mre  mises  eu  communication  ou  isolées  de  la  machine.  L'une  de  ces  poulies  esi 
inunie  d'un  grand  freia.  Ou  n'a  renoncé  à  l'emploi  d'une  simple  poulie  qu'à  cause  du 
peu  d'expérience  des  mécaniciens;  on  se  propose  de  revenir  à  ce  système,  en  ayaut 
soin  toutefois  d'ajouter  un  frein  à  ta  poulie  de  renvoi. 

Celle  manœuvre  se  fait  bien,  et  laisse  peu  à  désirer,  lorsque  les  convois  sont  à  peu 
près  d'égal  poids;  mais  comme  cesyslème  est  établi  depuis  peu  de  temps,  l'expérience 
n'a  pas  encore  donné  l'assurance  qu'il  était  applicable  pendant  les  mauvais  temps, 
tels  que  verglas,  neige  ,  et  celait  une  des  grandes  objections  contre  ce  système,  qui 
a  été  étudié  lors  de  l'examen  des  moyens  proposés  pour  le  service  des  plans  inclinés 
à  Liège.  L'ingénieur  du  chemin  de  Dusseldorf  partage  les  mêmes  doutes,  et  croit  qu'il 
devra  pendant  l'hiver  employer  la  machine  fixe,  à  laquelle  il  faut  du  reste  recourir 
les  dimanches  et  les  jours  d'arïluence  de  voyageurs. 

D'autres  expériences  ont  eu  lieu  sur  des  locomotives  gravissant  le  plan  incliné  sans 
le  secours  d'une  seconde  machine  formant  contrepoids.  Elles  ont  montré  qu'une 
locomotive  de  13  pouces  de  diamètre  aux  cylindres  avec  une  pression  de  60  livres  par 
pouce  carré  ,  et  remorquant  un  poids  brut  de  8  tonnes,  peut  gravir  le  plan  incliné 
de 2,350  mètres  eu  huit  minutes ,  ce  qui  correspond  à  une  vitesse  de  3  j  lieues  à 
l'heure;  la  même  locomotive  avec  la  même  pression  et  remorquant  un  poids  brut  de 
10  \  tonnes  a  mis  douze  minutes  pour  parcourir  les  y  du  plan  incliné  et  s'est  ensuite 
arrêtée  ;  on  a  détaché  un  waggou  vide,  puis  la  machiue  a  continué,  et  est  parvenue  au 
sommet,  la  pression  étant  de  CO  livres  par  pouce;  les  rails  étaient  secs,  la  provision 
d'eau  pour  la  locomotive  ne  remplissait  que  la  moitié  de  son  réservoir. 

Dons  ces  deux  exemples,  ia  charge  avec  laquelle  la  locomotive  a  pu  monter  le  plan 
de  —  était  au  maximum  de  8  tonneaux,  ce  qui  donne  un  poids  total  de  25  à  30  ton- 
neaux pour  la  limite  de  ce  qu'une  machine  de  13  pouces  peut  faire  monter  sur  cette 
inclinaison,  la  vitesse  étant  réduite  à  3    lieues  à  l'heure. 


FLAN  INCLINÉ  D'AIXLACII  APKLI.K, 

Ce  plan  est  incliné  a  ^  sur  une  longueur  de  2,500  mètres  environ.  Il  est 
destiné  à  être  desservi  par  deux  machines  fixes  à  haute  pression. 

On  compte  par  ces  machines  faire  monter,  en  onze  minutes  de  temps,  un  convoi 
de  18  à  20  waggons  chargés  de  marchandises. 

11  avait  été  question  de  remplacer  sur  ce  plan  les  machines  fi  .us  par  une  disposition 
qui  aurait  permis  d'employer  des  locomotives  et  qui  aurait  consisté  en  ce  que  le  convoi 
montant  eût  été  remorqué  par  deux  locomotives  dont  l'une,  attelée  en  tète,  serait 
montée  avec  lui,  tandis  que  l'autre,  mise  en  communication  avec  le  convoi  par  un  câble 
qui  se  serait  enroulé  sur  une  poulie  de  renvoi  placée  au  haut  du  plan,  serait  descendue 
sur  la  seconde  voie  favorisant  ainsi  la  montée  du  convoi  par  le  double  effet  de  son 
poids  et  de  sa  force  motrice. 

Cette  disposition,  qui  parait  assez  ingéuicuse,  fui  combattue  par  différents  motifs. 

D'abord,  l'exemple  du  plan  incliné  d'Erkrath,  sur  le  chemin  de  Dusseldorf  à  Elber- 
feld,  où  une  disposition  analogue  est  mise  en  usage,  comme  nous  venons  de  le  dire 
jtliH  haut,  prouva  que  des  machines  ordinaires  n'auraient  pu  faire  parcourir  le  plan 
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incliné  d'Àix-la-Cbapelle  avec  la  vitesse  voulue  qu'à  un  convoi  de  sept  voitures* 
chargées  de  marchandises,  tandis  que  la  régularité  du  service  exigeait  que  l'on  pût 
transporter  en  une  fois  le  double  de  cette  quantité. 

Los  circonstances  particulières  dans  lesquelles  se  trouve  le  plan  incliné  d'Erkrath 
permettent  d'y  employer  avec  succès  le  moyen  indiqué,  parce  que  la  longueur  totale 
du  chemin  y  est  si  peu  considérable  que  l'on  peut  toujours  faire  en  sorte  que  la 
montée  d'u,n  convoi  coïncide  exactement  avec  la  descente  d'un  autre,  et  qu'ainsi 
l'emploi  de  deux  locomotives  réunies  par  un  câble  est  toujours  suffisant  pour  tous  les 
besoins  du  service,  puisque  les  poids  des  convois  se  balancent  sensiblement.  Une 
coïncidence  pareille  ne  pouvait  pas  être  espérée  sur  un  chemin  aussi  étendu  que  celui 
de  Cologne  è  Bruxelles,  où  Ton  sera  plusieurs  fois  par  jour  dans  l'obligation  d«« 
remonter  des  convois  sans  l'aide  d'un  convoi  descendant  qui  puisse  faire  équilibre  à  la 
pesanteur  du  premier. 

Enfin,  en  comparant  les  dépenses  qu'occasionneraient  les  deux  systèmes  en  présence, 
ou  trouve  que  les  machines  fixes  exigeraient  en  frais  de  premier  établissement  une 
somme  de  86,085  lhalers,  et  par  conséquent  : 

En  intérêts  de  ce  capital  thalers 

Pour  I  amortissement  et  le  renouvellement  du  matériel.  .  .  . 
Pour  les  frais  d'entretien,  de  personnel  et  de  consommation.  . 


Total    .    .    .  tbalers 

Tandis  que  l'exploitation  par  locomotives  coûterait  en  frais  de  premier  établisse- 
ment 06,600  lhalers,  et  que  les  frais  annuels  seraient  : 

Pour  l'intérêt  de  ce  capital 


Pour  l'amortissement  et  le  renouvellement  du  matériel  .  . 
Pour  les  frais  d'entretien,  de  personnel  et  de  consommation. 

Total   .  . 

D'où  résulte,  en  faveur  de  l'emploi  des  machines  fixes,  une 
de  9,742  tbalers  ou  d'environ  36,000  fr. 

La  réunion  de  ces  motifs  fil  adopter  l'exploitation  du  plan  incliné  par  machine» 
fixes. 


tbalers  2,664 


5,130 
11,342 

tbalers  19,136 

économie  annuelle 


EFFETS  DES  RAMPES  LES  PLUS  FORTES 

QUI  EXISTENT  ACTUELLEMENT  SUR  LES  CHEMINS  DELCES  EN  EXPLOITATION 


Les  rampes  du  chemin  de  fer  exploité  en  Belgique  n'excèdent  nulle  part  O™, 005, 
c'est-à-dire  ~  ;  néanmoins,  telles  qu'elles  sont,  elles  suffisent  déjà  pour  donner  lieu  a 
des  effets  qui  permettent  de  conclure  par  analogie  quelle  serait  l'influence  de  pentes 
plus  fortes, 
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Les  principales  rampes  sont  : 

Celle  de  0°\004l  ( sur  une  longueur  de  4,000  mût.,  à  Ja  sortie  de  la  station  de 
Landen  vers  Waremine,  ligne  de  l'Est. 

Celle  de  0m,004  (757),  sur  une  longueur  de  6,000  met.,  à  la  sortie  de  la  station  de 
Lonvain  vers  Tirlcmont,  ligne  de  l'Est. 

Celle  de  0m,0l4  (  ~),  sur  une  longueur  de  640  raél.,  dons  la  branche  de  chemin  de 
fer  qui  conduit  de  la  station  de  Louvaiu  aux  bassins  du  canal. 

Celle  de  0-.005  (~),  sur  une  longueur  de  9,000  mèt.,  sur  la  ligue  de  Bruxelles  à 
lions,  entre  Tubisc  et  Braine-le-Cornte. 

Celle  de  0m,004  (75;),  sur  une  longueur  de  6,500  mèt.,  cotre  Jurbise  et  Braine-le- 
Comte,  ligue  du  Midi. 

Celle  de  0*,004  (^-)t  sur  une  longueur  de  10,500  mèt.,  entre  Hons  et  Jurbise, 
ligne  du  Midi. 

Voici  ce  que  Ton  observe  généralement  sur  ces  diverses  rampes  .- 

KAMPL  DE  LOLVAIW  —  eh branchement  m  casai. 

Celte  rampe  est  longue  de  940  mèt.  dont  640  mèt.  sur  une  inclinaison  de  0m,01 4  (£) 
•  t  en  courbe  de  75  mètres  de  rayon  en  certaines  parties. 

Cette  courbe  qui  présente  des  difficultés  et  des  dangers  pour  la  marche  des  loco- 
motives, serait  convenable,  si  l'embranchement  était  exploité  par  chevaux. 

Une  locomotive  de  12^  pouces  avec  roues  non  couplées  de  5;  pieds,  remorque  sur 
cette  rampe  un  convoi  de  trois  voitures  chargées  et  trois  vides,  soit  un  poids  total  de 
45  tonneaux.  (Poids  utile  16  tonneaux.) 

Une  locomotive  de  14  pouces  avec  roues  couplées  de  4  i  pieds  remorque  un  convoi 
de  six  voitures  chargées  et  trois  vides,  soit  un  poids  total  de  70  tonneaux. 

La  vitesse  dans  les  deux  cas  n'est  pas  de  plus  d'une  lieue  à  l'heure. 

Un  fort  cheval  traîne  à  une  vitesse  de  1  mèt.  par  seconde  un  waggon  chargé,  soit 
6  tonneaux. 


RAMPES  DE  LA  LIGNE  DU  MIDI. 

Nous  trouvons  les  retards  suivants  sur  celte  ligne  pendant  les  mois  do  décembre  et 
janvier  derniers  : 

Sur  la  rampe  de  0°\005  entre  Tubise  et  Braine-Ie-Comtc,  uu  convoi  de  16  voilures 
.s'arrête,  sans  pouvoir  continuer  sa  route  ;  un  autre  convoi  de  17  voitures  s'arrête  de 
même  sur  celte  rampe;  le  poids  total,  dans  ces  deux  exemples,  était  de  90  à  100  ton- 
neaux, la  locomotive  avait  12  -|  pouces  de  cylindre  et  5  7  pieds  de  diamètre  aux  roues 
motrices  :  le  temps  était  mauvais. 

Sur  la  même  rampe  les  convois  suivants  n'ont  remonté  qu'avec  beaucoup  de  peine  : 

13  voitures,  poids  total  90  tonneaux;  mauvais  temps  ; 
11      îd.         id.      80     id.,  id. 

Ces  deux  convois  étaient  remorqués  chacun  par  une  machine  de  12)  pouces,  roue* 
motrices  de  5  7  pieds. 

Sur  la  rampe  de  Jurbise  à  Soignies,  longue  de  6,500  mèt.  avec  une  inclinaison 
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de  0m,004  (t^)«  Qïi  convoi  de  13  voilures  s'est  arrêté,  ud  autre  de  12  voitures  a  fait 
de  môme;  le  poids  total  dans  ces  deux  exemples  était  de  80  à  90  tonneaux.  Uii 
troisième  convoi  de  13  voitures  pesant  00  tonneaux  a  monté  la  rampe  avec  beau- 
coup de  difficulté.  Chacun  de  ces  convois  était  remorqué  par  une  machine  de 
12  i  pouces ,  roues  motrices  de  5  î  pieds. 

On  peut  conclure  de  là  que  la  plus  grande  charge  que  l'on  puisse  faire  remorquer 
par  une  locomotive  de  12?  pouces  avec  roues  de  5  7  pieds  sur  des  rampes  de  0*,004 
et  de  0"\005  est  en  moyenne  : 

De  90  à  100  tonneaux,  en  temps  ordinaire; 
Et  de  75  à  80     id.,     en  mauvais  temps,  y  compris  le  poids  de  la  machine. 

Par  un  beau  temp^  lorsque  rien  ne  s'oppose  à  la  marche  régulière  des  convois,  un 
traîne  au  maximum  :  sur  la  rampe  de  0°\005  avec  une  machine  de  12-;  pouces,  roues 
motrices  de  5  i  pieds  : 

Un  poids  total  de  75  tonneaux  à  une  vitesse  de  5  à  6  lieues. 
Id.         85      id.  id.      4  lieues. 

Et  sur  la  même  rampe  avec  uuc  machine  de  14  pouces,  roues  couplées  de  k'-  pieds  : 
Un  poids  total  de  125  tonneaux  à  la  vitesse  de  4  lieues. 

La  station  d'Hennuyères  établie  au  milieu  de  cette  rampe  occasionne  un  retard  de  7 
à  8  minutes,  quand  on  doit  s'y  arrêter,  à  cause  de  la  difficulté  que  les  convois  éprouvent 

à  se  remettre  en  marche. 

Sur  les  rampes  de  0m,004,  entre  Mons  et  Soignies,  une  machine  de  12t  pouces,  roues 
de  5  £  pieds,  traîne  un  poids  total  de  80  tonneaux,  à  raison  de  5  lieues  à  l'heure. 

Régulièrement  on  ne  fait  traîner  sur  les  pentes  de  0m,004  et  de  0m,005  que  les  poids 
suivants  : 

Pour  une  vitesse  de  4  à  5  lieues  è  l'heure  avec  une  machine  de  12i  pouces,  70  ton- 
neaux. 

Pour  une  vitesse  de  4  lieues  à  l'heure,  avec  une  machine  de  1 4  pouces,  1 10  looneoux. 


HAMPES        LA  LIGNE  DE  L'EST 


Nous  trouvons  pendant  les  mois  de  février,  mars  et  avril  dernier*  que  les  convois 
suivants  n'ont  monté  qu'avec  difficulté  sur  la  rampe  de 4  p.  H»  etttr«  Louvain  et 
Vertryck. 

locomotive  do  li  pouoa»,  rouo»  couplcei  de  4  $  pieds.  —  20  voiture*,  poids  loUl,  140  lono. 


do  14 
do  12 
do  14 
do  14 
do  14 
■le  li 

Je  U 
de  14 


l  oues  non  coupl.  de  5 
roues  couplées  de  4  lj 


16 

|S 

24 

IS 

22 
22 


15  il 
luo 
140 
190 
275 
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D'où  l'on  peut  conclure  que  sur  une  rampe  de  0™ ,004  une  locomotive  de  14  pouces 
avec  roues  couplées  de  4^  pieda,  monte  avec  difficulté  lorsqu'elle  traîne  : 

En  temps  ordinaire  140  à  150  tonneaux. 
En  temps  de  neige  70 
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Que  ces  mêmes  poids  pour  une  locomotive  de  12  pouces  avec  roues  non  couplées 
de  5  pieds,  deviennent  : 

En  temps  ordinaire  80  à  100  tonneaux. 
En  temps  de  neige  45  à  50  » 

Régulièrement  on  fait  traîner  sur  une  pente  dc0"\004  ,  les  poids  suivants  y  compris 
le  poids  de  la  machine  : 

Avec  une  vitesse  de  5      lieues  i  l'heure  pour  une  locomotive  de  12  pouces.  75  tonneaux. 
.  44  9  *  •  14      •     110  • 

Duus  toutes  les  expériences  ci-dessus,  la  pression  de  la  vapeur  a  toujours  été  de 
60  livres. 

Si  l'on  tente  de  tirer  des  résultais  précédents,  une  induction  pour  ce  qui  se  passera 
sur  des  pentes  de  0°\007  à  0™,008  ,  on  trouvera  que  la  résistance  totale  due  au  frotte- 
ment et  ô  la  gravité  sur  une  pente  de  7  à  8  millimètres  est  : 

Pour  le  frottement,  de  3  à  4  millièmes  de  la  charge, 

Pour  la  gravité ,  de  7  à  8  millièmes , 

Soit  en  tout,  de  1 1  à  12  millièmes  du  poids  total  du  train; 

Tandis  que  sur  une  rampe  de  0~,004,  celte  résistance  devient  : 

Pour  le  frottement,  de  3  à  4  millièmes; 
Pour  la  gravité,       de  4         »  ; 

Soit  en  tout,  de  7  a  8     «  du  poids  total  du  convoi. 

En  sorte  qu'une  même  machine,  dans  les  mêmes  circonstances,  pourra  traîner  avec 
la  même  vitesse  sur  une  rampe  de  0U,,004 ,  un  poids  une  fois  et  demi  plus  grand  que 
celui  qu'elle  traîne  sur  une  rampe  de  7  à  8  mill.,  et  que  réciproquement  le  poids 
qu'elle  remorquera  sur  des  rampes  de  0m,007  à  0m,008,  ne  sera  que  les  deux  tiers  de 
la  charge  totale  qu'elle  traîne  sur  une  pente  de  0ns,004,  en  supposant  la  vitesse  égale 
dans  les  deux  cas.  On  trouvera  ainsi  que  la  charge  totale  d'un  convoi  traîne  par  une 
machine  dans  la  vallée  de  la  Vesdre,  ne  pourra  pas  dépasser  dans  les  circonstances 
ordinaires  : 

Pour  um  tiiewe  de  5      lieues  à  l'heure  avec  une  locomotive  de  12  pouces,  30  tonneau* 

de  4o  5  lieues        »  *  de  14  pouces,  roues  de  4  £  pieds,  73 

de  5  à  6  .  •         de  14         .  3      ►     65  » 

Ou,  en  d'autres  termes,  que  : 


LE  DU 

DES  CUUIIM 
tTAST  ce 

MÈTRE 
au  mou 

*TA>T  et 

LE  NOMBRE 
et 

VOITURES  CHARGÉS* 
tTtHT  DC 

LA  VITESSE 

SERA  A  L  UECIlt 
DI 

12  pouces. 

5  pif?J.( 

6  voilure*  4  voye* 
geurs. 

S  lieues. 

14  pouces. 

5  pieds. 

10  idem. 

5  à  G  lieues. 

14  pouce*. 

4J  piede. 

10  idem. 

4  lieues. 

Ces  chiffres  devront  être  considérablement  réduits  en  temps  de  neige  ou  de  veut. 
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Ou  peut  jusqu'à  un  certain  point  se  faire  une  idée  de  cette  réduction  parles  considé- 
rations suivantes  : 

On  a  vu  plus  haut  que,  sur  une  rampe  de  0",004 ,  une  locomotive  traîne  avec  la 
même  difficulté  en  temps  de  neige  un  poids  de  70  tonneaux ,  qu'en  temps  ordinaire 
«lie  remorque  un  poids  de  140  à  150  tonneaux  ;  il  s'en  suit  que  la  résistance  doit  être 
sensiblement  égale  dans  les  deux  cas  ;  or,  dans  le  second,  cette  résistance  à  raison  de 
7  A  8  millièmes  de  la  charge  est  de  1 ,000  à  1,200  kilog.,  en  sorte  que  dans  le  pre- 
mier exemple  la  résistance  de  70  tonneaux  doit  également  être  de  1,000  à  1 ,200  kilog., 
c'est-à-dire  ,  de  15  à  17  millièmes  de  la  charge.  Si  l'on  retranche  de  cette  fraction  la 
résistance  duc  au  frottement  ordinaire  et  à  la  gravité,  qui  est  de  7  à  8  millièmes  sur 
une  rampe  de  0",004,  le  reste  représentera  l'augmentation  de  résistance  produite  par 
l'effet  de  la  neige  ;  celte  résistance  spéciale,  due  a  l'influence  de  la  neige,  sera  donc 
de  8  à  10  millièmes  de  la  charge. 

Cela  posé,  comme  la  résistance  ordinaire,  sur  de»  rampes  de  0m,007  à  0",008  ,  est, 
comme  nous  l'avons  vu  ci-dessus,  de  1 1  à  12  millièmes  de  la  charge,  on  voit  que  l'in- 
fluence de  la  neig'e  aura  pour  effet  d'augmenter  cette  résistance  dans  le  transport  de 
&  à  5,  ou,  ce  qui  revient  au  même,  de  réduire  les  poids  des  convois  qui  pourront  être 
traînés  à  la  même  vitesse  dons  le  rapport  de  5  à  3. 

Ou  trouverait  ainsi  que  les  convoie  de  voyageurs  remorqués  par  une  machioe  de 
14  pouces  avec  roues  de  5pieds,nedevraicnt  pas  peser  tout  compris  plus  de  40  tonneaux 
pour  marcher  à  une  vitesse  de  5  à  6  lieues  à  l'heure  ;  et  que  les  convois  de  marchan- 
dises, traînés  par  une  locomotive  de  14  pouces,  ayant  des  roues  couplées  de  4  7  pieds, 
devraient  peser  au  plus  45  tonneaux  pour  une  vitesse  de  4  à  5  lieues  à  l'heure. 
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Ollluûtrtème  Jjtortte. 

CONCLUSIONS  ET  APPLICATIONS  AU  CHEMIN  DE  FER  DE  LA  VALLÉE  DE 

LA  VESDRE. 


Les  rampes  peuvent  se  diviser,  quant  aux  moyens  d'exploitation,  et»  trois  espèces  : 

Celles  qui  n'atteignent  pas  ^  (0»,006); 

Celles  qui  dépassent  £  (0-,0l2); 

Celles  qui  sont  comprises  entre  ces  deux  limites. 

Les  premières  s'exploitent  par  locomotives,  avec  ou  sans  machines  d'allège,  selon 
l'importance  des  convois. 

Les  secondes  s'exploitent  généralement  par  machines  fixes. 

Les  troisièmes  s'exploitent  tantôt  par  locomotives  avec  machines  d'allégc,  tantôt  par 
locomotives  seules,  tautôt  par  machines  fixes,  selon  les  circonstances  particulières,  la 
longueur  et  l'incliuaison  de  la  rampe  et  les  charges  ordinaires  à  traîner.  Généralement 
on  n'emploie  de  machines  d'allège,  placées  à  poste  fixe  au  pied  des  rampes,  que 
lorsque  l'inclinaison  est  plus  forte  que  7*7  (Om,0l0)  et  la  longueur  plus  grande  qur 
2,500  mèt. ,  encore  dans  ce  cas  préfère- t-on  quelquefois  les  machines  fixes. 

Ou  n  emploie  de  plans  inclinés  avec  machines  fixes  en  plaine  que  lorsqu'ils  peuvent 
éviter,  sur  le  reste  de  la  route,  de  fortes  rampes;  hors  ce  cas,  on  ne  place  les  plan,-» 
inclinés  que  contre  les  grandes  stations  et  l'on  préfère  un  profil  avec  pente  continue 
dans  les  parties  en  plaine. 

Les  convois  ordinaires  de  voyageurs  sur  les  chemins  anglais  inclinés  de  7^  à  ~,  se 
composent  de  7  à  9  voitures,  pesant  de  40  à  60  tonneaux;  ils  sont  remorqués  à  une 
vitesse  de  5  à  6  lieues  à  l'heure,  par  des  machines  de  13  à  14  pouces  de  diamètre  aux 
cylindres,  et  5  à  5  f  pieds  de  diamètre  aux  roues  motrices,  pesant  eu  moyenne  20  ton 
neaux  avec  leur  tender. 

Si ,  dans  chacun  de  ces  exemples  cités,  ou  cherche  par  le  calcul  quel  serait  le  convoi 
qu'une  locomotive  de  14  pouces,  ayant  des  roue9  de  5  pieds,  pourrait  remorquera  la 
même  vitesse  sur  des  rampes  de  0-.007  à  0",008,  on  trouve  constamment  des  poids 
de  60  à  70  tonneaux,  résultat  qui  confirme  pleinement  celui  que  nous  avons  déduit 
plus  haut  des  expériences  faites  sur  les  rampes  des  chemins  belges  en  exploitation. 

Les  convois  de  marchandises  se  composent  de  10  à  20  voilures,  remorquées  par 
une  machine  de  14  pouces  de  cylindres  avec  roues  couplées  de  4  7  à  5  pieds  d<- 
diamètre.  Leur  poids  total,  locomotive  et  tender  compris,  est  de  70  à  100  tonneaux  et 
leur  vitesse  de  4  lieues  à  l'heure. 

En  appliquant  les  données  que  nous  avons  recueillies  sur  les  convois  à  marchan- 
dises parcourant  différentes  rampes,  à  l'exemple  d'une  machiue  de  14  pouces  »?ec 
roues  couplées  de  4  1  pieds,  marchant  à  4  lieues  à  l'heure  sur  des  rampes  de  0"\007 
à  0*",008,  on  tombe  toujours  sur  le  môme  résultat  de  80  tonneaux  pour  le  poids  total 
du  convoi  qui  pourrait  être  remorqué  dans  cet  exemple. 

Ce  résultat  est  encore  d'accord  avec  celui  auquel  nous  sommes  parveuus  plus  haut 
par  l'examen  de  ce  qui  se  passe  aujourd'hui  sur  les  chemins  de  Belgique. 

On  a  donc  lieu  d'espérer  que,  dans  les  circonstances  ordinaires ,  entre  Vcrvicrs  et 
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la  frontière  prussienne,  sur  des  rampes  de  0«,006,  de  0"\008  et  de  0-,00a,  telles 
qu'elles  existent  aux  profils. 

I*  Un  convoi  de  voyageurs  composé  de  0  voilures  chargées,  pourra  être  remorqué 
avec  une  vitesse  de  6  lieues  a  l'heure,  par  une  locomotive  de  14  pouces  ayant  5  pied* 
de  diamètre  aux  roues  motrices. 

a»  Un  convoi  de  marchandises  composé  de  9  voitures  complètement  chargées  et 
portant  4,500  kilog.  chacune,  ou  de  13  voitures  à  la  charge  moyenne  ordinaire, 
pourra  élre  remorqué  avec  une  vitesse  de  4  lieues  à  l'heure,  par  une  locomotive  de' 
14  pouces  ayant  des  roues  couplées  de  4  *  pieds  de  diamètre. 

Il  est  inutile  d'ajouter  que  ces  chiffres  cesseront  d'être  exacts  toutes  les  fuis  qu'un 
obstacle  quelconque  provenautde  l'état  de  l'atmosphère  exercera  une  influence  nuisible 
sur  la  marche  des  trains;  dans  des  cas  pareils,  l'expérience  seule  pourra  faire  connaître 
de  quelle  manière  le  service  devra  être  assuré. 

En  faisant  abstraction  de  ces  obstacles  dont  il  est  difficile  ou  plutôt  impossible  d« 
prévoir  d'avauce  les  effets,  on  peut  présumer  que  les  convois  ordinaires  de  voyageurs 
pourront  être  remorqués  depuis  Verviers jusqu'à  la  frontière,  par  une  seule  locomotive 
de  14  pouces  avec  une  légère  diminution  de  vitesse  ;  que  les  petits  convois  de  marchan- 
dises pourront  être  traînés  par  une  locomotive  de  14  pouces  avec  roues  couplées; 
enfin ,  que  les  grands  convois  de  marchandises  qui ,  sur  la  ligne  de  l'Est,  forment  h 
charge  maximum  d'une  machine  de  14  pouces,  exigeront  deux  de  ces  machines  sur  la 
route  de  la  Vesdre. 

A  la  descente,  on  a  lieu  de  croire  que  le  frein  du  tender  et  l'assistance  d'un  ou  de 
deux  freins  sur  les  voitures,  pourra  offrir  des  garanties  suffisantes  pour  la  sécurité  de 
la  marche. 

Ce  qui  précède  fait  voir  de  quelle  manière  le  service  sera  possible  sur  le  chemin  «i 
question.  On  ne  peut  pas  se  dissimuler  que  les  frais  d'exploitation,  sur  cette  section, 
seront  beaucoup  plus  considérables  que  sur  les  autres  parties  du  chemin  de  fer,  et  une 
le  service  y  éprouvera  de  nombreuses  difficultés  chaque  fois  qu'une  circonstance  défa- 
vorable viendra  le  compliquer. 

Il  nous  reste  à  examiner  si,  dans  l'étal  actuel  de  la  question,  l'adoption  d'un  autre 
tracé  pourrait  obvier  à  ces  inconvénients,  ou  du  moins  les  rendre  moins  sensibles. 

Sans  nul  doute,  s'il  était  encore  possible  aujourd'hui  d'obtenir  un  profil,  qui,  partant 
de  Liège  avec  des  rampes  faibles,  arriverait  an  pied  d'un  plan  incliné  sur  lequel  les 
convois  seraient  remorqués  par  une  machine  fixe,  pour  retrouver  au  sommet  de  ce 
plan  une  uouvelle  partie  de  chemin  dont  les  rampes  ne  fussent  pas  plus  fortes  qu'elles 
ne  le  sont  sur  le  reste  du  chemin  de  fer  actuellement  en  exploitation ,  sans  nul  doute, 
disons-nous,  un  tel  profil  serait  celui  qu'il  faudrait  préférer;  et,  quoique  son  adoption 
dût  présenter  une  cause  de  retard  dans  la  marche  des  trains  par  suite  de  la  position  du 
plan  incliué  au  milieu  du  parcours,  il  offrirait  cependant  d'incontestables  avantages 
sur  un  profil  dans  lequel  la  différence  totale  de  hauteur  entre  le  bassin  de  la  Meuse  et 
le  seuil  de  partage  de  ce  bassin  et  de  celui  du  Rhin,  serait  en  quelque  sorte,  répartie 
surtout  le  développement  de  la  route,  de  manière  à  présenter  des  rampes  continuelles 
et  d'uue  inclinaison  telle  qu'il  serait  impossible  d'y  remorquer  par  les  moyens  ordi- 
naires des  convois  pareils  à  ceux  qui  circulent  sur  les  autres  parties  du  chemin  de  fer 
en  arrière  de  Liège. 

Eu  effet,  sur  un  profil  avec  plan  incliné  tel  que  nous  venons  de  le  supposer,  les 
rampes  ne  dépassant  uulle  part  les  limites  de  celles  qui  existent  sur  le  reste  du  chemiu 
de  1er,  l'exploitation  se  ferait  par  les  mêmes  moyens  sans  exiger  l'emploi  d'aucune 
force  supplémentaire,  d'aucun  surcroît  d'action  ni  de  puissance,  si  ce  n'est  au  seul 
point  du  plan  incliué  où  une  machine  actionnaire  assurerait  en  tout  temps  et  eu  toute 
circonstance,  le  passage  du  niveau  inférieur  au  niveau  supérieur  d'une  manière  aisée 
et  à  l'abri  de  toute  éventualité  ;  toutes  les  difficultés  résultant  de  la  différence  de  hau- 
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tour  à  racheter  se  trouveraieut  ainsi  concentrées  en  un  seul  point,  et  l'on  n'aurait  plus 
qu'à  appliquer  en  ce  même  potut  un  supplément  de  puissance  capable  de  les  vaincre 
un  excédant  de  précautions  capable  d'éloigner  autant  que  possible  toutes  les  causes 
d'irrégularité  ou  de  retard ,  pour  ramener  l'exploitation  de  la  ligne  entière  aux  con- 
ditions ordinaires  des  sections  les  moins  accidentées. 

Sur  un  profil  à  fortes  rampes  continues  au  contraire,  les  difficultés  sont  en  quelque 
sorte  disséminées  sur  toute  la  longueur  de  la  route;  elles  exigent  qu'une  puissance  sup- 
plémentaire y  soit  déployée  d'une  manière  non  interrompue;  que  des  précautions 
extraordinaires  soient  mises  en  usage  sans  cesse;  en  un  mot,  la  lutte  contre  l'obstacle, 
qui,  dans  le  premier  cas,  était  pour  ainsi  dire  circonscrite  sur  un  terrain  où  tout  était 
préparé  d'avance  pour  assurer  le  succès,  se  trouve  dans  ce  cas-ci  ménagée  de  telle 
sorte  quelle  s'entame  dès  le  point  de  départ,  pour  ne  se  terminer  qu'au  point  d'arrivée  ; 
qu'elle  ne  surmonte  un  obstacle  que  pour  en  rencontrer  de  nouveaux;  qu'enfin,  pen- 
dant toute  la  durée  du  parcours,  elle  a  à  combattre  des  difficultés  sans  cesse  renais- 
santes. 

Les  moyens  d'exploitation  sur  un  pareil  profil  doivent  doue  être  tout  à  fait  excep- 
tionnels, et  tandis  que  dans  le  premier  cas,  l'adoption  de  faibles  rampes  permettrait 
de  remorquer  les  convois  ordinaires  par  les  moyens  en  usage  sur  les  autres  parties 
du  chemin  de  fer,  ici  au  contraire  la  remorque  de  ces  trains  ne  peut  plus  se  faire  qu'en 
déployant  partout  une  puissance  à  peu  près  double  de  celle  qu'auraient  exigée  ces 
faibles  rampes. 

De  tout  ce  qui  précède  il  résulte  clairement  que  si  l'on  pouvait  choisir  aujourd'hui 
entre  une  rampe  continue  et  un  profil  avec  plan  incliné,  mais  présentant  des  rampes 
qui  ne  fussent  pas  en  dehors  des  limites  ordinaires,  ce  dernier  devrait  être  préféré. 
Mais  telle  n'est  plus  la  question  au  moment  actuel. 

Nous  n'avons  plus  à  examiner  si  entre  Liège  et  la  frontière  de  Prusse  un  tracé  avec 
plans  inclinés  et  faibles  rampes,  tel  qu'il  avait  été  projeté  en  1834,  et  même  en  1839, 
serait  préférable  à  un  tracé  à  rampes  continues,  attendu  qu'aujourd'hui  la  première 
de  ces  alternatives  est  devenue  impossible,  en  sorte  que  la  comparaison  serait  saDs 
utilité  et  sans  but.  Nous  avons  à  choisir  entre  les  deux  seuls  tracés  qu'il  soit  encore  pos- 
sible d'exécuter,  aujourd'hui  que  sur  tous  les  points  de  la  ligne  des  travaux  considéra- 
bles sont  à  peu  près  terminés,  que  des  faits  irrévocables  sont  accomplis,  qu'enfin,  entre 
Liège  et  Verviers  aucune  nouvelle  modification  n'est  admissible. 

Or  ces  deux  tracés,  si  l'on  compare  leurs  nivellements  depuis  Liège  ju6qu  a  la  fron- 
tière, sont  tous  les  deux  réellement  et  essentiellement  de  véritables  profils  à  fortes 
rampes  continues,  et  ils  ne  différent  l'un  de  l'autre  que  parce  que  dans  l'un  d'eux  l'on 
a  remplacé  sur  une  longueur  de  quelques  milliers  de  mètres,  une  rampe  de  7  à  8  mil- 
lièmes par  un  plan  incliné  avec  machine  fixe,  sans  réduire  d'une  manière  sensible 
l'inclinaison  des  rampes  surtout  le  reste  du  profil. 

En  présence  de  ces  deux  projets  quel  serait  le  choix  possible?  pourrait-on  se  décider 
en  faveur  de  celui  qui,  compliqué  autant  que  l'autre  de  longues  et  fortes  rampes,  join- 
drait encore  à  ces  obstacles  les  difficultés  et  les  embarras  d'un  plan  incliné?  Et  après 
s'être  résigné  à  gravir  avec  difficulté  sur  des  rampes  de  5  à  8  millièmes,  toute  la  partie 
de  la  section  qui  s'étend  depuis  Liège  jusqu'au  delà  de  Verviers  ,  c'est-à-dire  plus  des 
trois  quarts  du  parcours  entier,  sentirait-on  tout-à-coup  le  besoin  de  mettre  en  œuvre 
de  nouveaux  moyens  plus  puissants  et  plus  compliqués  sur  le  dernier  quart  de  la  route, 
où  les  rampes  ne  diffèrent  pas  d'une  manière  notable  de  ce  qu'elles  sont  sur  le  reste  du 
parcours? 

Pour  répondre  à  ces  questions,  il  suffit  de  jeter  les  yeux  sur  les  tracés  comparatifs 
des  deux  profils  ;  on  y  reconnaît  au  premier  coup-d'œil  que  le  plan  incliné  établi  à  la 
suite  des  fortes  rampes  qui  y  mènent ,  ne  fait  qu'ajouter  un  obstacle  de  plus  aux  diffi- 
cultés déjà  si  nombreuses  dont  chacun  des  deux  profils  se  trouve  hérissé;  que  son 
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